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PRESENTACION

EL MAR,
EN MEDIO

EMILI J. BLASCO
DIRECTOR DEL CENTER
FOR GLOBAL AFFAIRS &
STRATEGIC STUDIES

| mar ocupa hoy un espacio especialmente central en la geopolitica. Ya era
asi cuando el mapa mundi habitual presentaba a la izquierda a Américay a
la derecha a Eurasia y Africa, pero lo es mds ahora que, al intercambiar po-

siciones por moverse el eje mundial hacia el Indo-Pacifico, los ojos se topan

en el centro con una enorme superficie azul. Cuestiones de superpoblacién

en los litorales, de agotamiento de recursos naturales en tierra y de la intensidad de las
interconexiones a través de flujos comerciales, cables y ductos dibujan una humanidad

abocada como nunca al mar y otorgan al poder maritimo una importancia absoluta.

El presente numero de Global Affairs Journal ha querido fijarse en esta realidad defini-
toria del nuevo contexto estratégico en el que se encuentra el mundo. Primero, Gonzalo
Vdzquez, coordinador de esta edicion, se ocupa del contorno del poder maritimo, en-
tendido como la capacidad de los estados de emplear el mar y sus recursos en beneficio
propio: esto incluye el comercio a través de los océanos y el aprovechamiento de lo que
el mismo mar y su subsuelo ofrecen, asi como el poder naval para asegurar esa presen-

cia o evitar la de otros.

El cambio de foco en la geopolitica de esta primera mitad del siglo XX| -de la tierra al
mar-lo simboliza la perspectiva de una guerra por Taiwdn, pasando de las reflexiones
de Mackinder corroboradas por el conflicto en Ucrania, a las defendidas por Mahan, en

el fondo muy entrelazadas, como lo ve Josep Baqués.

Seguidamente, Fernando Ibdfez examina la importancia del comercio en un mundo
globalizado y la necesidad de garantizar su seguridad frente a fendmenos como la pira-
teria, mientras que Augusto Conte de los Rios trata de un aspecto cada vez mds critico:

la mineria de profundidad y el tendido de cables submarinos.

Para Espafia, un nuevo siglo maritimo debiera constituir la oportunidad de redescubrir
su vocacional apertura al mar. Christian D. Villanueva repasa la notoriedad espafiola
en la construccién de embarcaciones y aboga por que haya una apuesta nacional es-

trategica.



INTRODUCCION

Influencia del mar en
el pensamiento estratégico y

GONZALO VAZQUEZ ORBACIETA

Investigador con el Centro de Pensamiento Naval de la Escuela de Guerra Naval. Mdster en Estudios
de Guerra por King’s College London (2025). Coordinador de Global Affairs Journal #7

INTRODUCCION

I mar ha sido siempre
una fuente de riqueza
y de prosperidad para
el ser humano. Desde
el comienzo de nuestra
existencia, nos hemos visto atrai-
dos hacia ¢l para expandir nues-
tros horizontes, algo que ha ter-
minado por permitirnos alcanzar
la globalizacién que vivimos en la
actualidad. La evolucion histori-
ca de nuestra relacion con el mar
ha visto el surgimiento del poder
maritimo, la capacidad de los
estados de emplear el mar y sus
recursos en beneficio propio (y,
en tiempo de guerra, evitar en la
medida de lo posible que pueda
hacerlo el enemigo).

Quienes, a lo largo de la histo-
ria, han sido capaces de dominar
el mar y las ventajas que otorga,
han logrado convertirse en gran-
des potencias mundiales y esta-
blecer imperios prosperos, tal y
como muestra la historia de Gre-
cia, el Imperio Espafiol, el Impe-
rio Britanico o Estados Unidos,
entre otros. Al igual que en el pa-
sado, el mar sigue ejerciendo una
influencia capital en la evolucién
del orden internacional; mas aun
cuando la economia mundial ac-
tual depende en buena medida de
un entorno maritimo pacifico y li-
bre de cualquier factor que pueda
poner en riesgo la conectividad

facilitada por las rutas maritimas
en la superficie y en los fondos
marinos.

Como introducciéon al name-
ro de 2025 del Journal del Center
for Global Affairs and Strategic
Studies, el presente articulo des-
cribe, a grandes rasgos, la impor-
tancia que alberga el mar para las
nacionesy la necesidad inherente
del desarrollo de un pensamiento
estratégico en relacion al mismo
como garantia de prosperidad y
seguridad. En primer lugar, se
abordan los atributos del mar,
las caracteristicas del poder ma-
ritimo y el poder naval en sus
distintos usos. Se prosigue con la
evolucion del entorno estratégico
en el mar (y su influencia en el
orden mundial) desde el final de
la Segunda Guerra Mundial has-
ta nuestros dias, terminando con
unas consideraciones finales

EL MAR Y SUS ATRIBUTOS

Los mares y océanos ocupan al-
rededor del 70% de la superficie
de nuestro planeta, a menudo de-
nominado como ‘el planeta azul’.
Desde el principio de los tiempos,
el ser humano ha buscado la for-
ma de utilizar el mar en beneficio
propio y, por extensiéon, como
acumular poder en él. El empleo
de embarcaciones de tamafio re-
ducido en algunas de las civiliza-
ciones mas primitivas, también

para hacer uso de aguas interio-
res como rios o lagos, es quiza el
ejemplo mas claro que tenemos
de ello. El vinculo de las socie-
dades con el mar a lo largo de
los siglos ha ido evolucionando
a medida que nuestra capacidad
para hacer uso de los recursos
que otorga ha ido aumentando de
manera progresiva. A dia de hoy,
nuestra sociedad altamente glo-
balizada depende de forma casi
completa de los espacios mariti-
mos, en una relacién que abarca
un amplio abanico de aspectos,
desde econdmicos y sociales has-
ta medioambientales.

Prueba de ello es el hecho de
que mas del 80% del trafico co-
mercial global se mueve por vias
maritimas, al igual que casi el
95% de nuestras conexiones di-
gitales se ven posibilitadas por la
vasta red de cables submarinos
que puebla los fondos marinos
(ver el articulo del CF Augusto
Conte en este mismo numero)'.
Esta relacion de dependencia tan
grande ha permitido a las nacio-
nes prosperar a lo largo de los
siglos, a medida que la evolucion
de la tecnologia les ha permi-
tido hacer un uso mayor y mas
eficiente del mar. Pero al mismo
tiempo, tal dependencia supone
también la mayor amenaza para
dicho orden, ya que cualquier im-
previsto que lleve a una ruptura
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Capitulo con ilustraciones de actividades maritimas, como comercio, operaciones extractivas y seguridad [Freepik]

de ese orden puede resultar en
consecuencias desastrosas a una
escala casi global. Encontramos
una prueba de esto en incidentes
relativamente recientes, como
el del buque portacontenedores
Ever Given?, o la actual crisis en
el mar Rojo.

El uso del mar por parte de los
estados, en particular durante los
ultimos siglos, para la proyeccién
de podery la construccion de una
accion exterior que les permitie-
ra obtener beneficios ha estado
directamente influido por las ca-
racteristicas del medio maritimo.
Dichas caracteristicas, o atribu-
tos, se pueden agrupar, siguiendo
al historiador maritimo britanico
Geoffrey Till, en cuatro grandes
grupos?:

El mar como recurso. El mar ha
sido siempre una fuente de recur-
sos para la civilizacion, y ha deter-
minado en buena medida su su-
pervivencia. “Como una fuente de
recursos, el mar fue crucial para
el desarrollo de la civilizacién -y
sigue siendo crucial en la medida
que los humanos obtenemos cer-
ca del 20% de nuestra proteina
diaria de los océanos”. Esta di-
mension, al igual que las demas,
ha ido adoptando nuevos signifi-

cados a medida que hemos avan-
zado, haciendo que hoy en dia sea
fuente de recursos alimentarios y
energéticos al mismo tiempo.

El mar como un medio de trans-
porte e intercambio. Como gran-
des ‘autopistas maritimas’, los
océanos han permitido la expan-
sién de la civilizacion a lo largo
del globo, conectando los distin-
tos continentes y favoreciendo el
comercio entre pueblos alejados
entre si. El mar Mediterraneo,
considerado la cuna de la civili-
zacion occidental, fue durante
siglos el nexo de unién para los
tres continentes del mundo cono-
cido. En nuestros dias, tal y como
subraya Till, hemos de recordad
que “el concepto de la globaliza-
cion es profundamente maritimo
en si mismo™°.

El mar como medio de informa-
cion y difusion de ideas. Con sus
viajes en busca de nuevos territo-
rios para sus imperios, los gran-
des exploradores de los siglos XVI
y XVII contribuyeron también a
la difusion de sus culturas y sus
conocimientos. El Imperio Espa-
fiol, a través de sus expediciones
al continente americano, con-
tribuy6 a la expansion del cris-
tianismo, al mismo tiempo que

otros contribuyeron también con
la expansion del conocimiento
cientifico y el comercio. Esta fun-
cién, hasta hace menos de un si-
glo exclusiva del mar, se asemeja
a la que Internet ejerce en nues-
tros dias con la difusion de la
informacion.

El mar como medio de dominio.
Por ultimo, la misma capacidad
que otorga el mar para difundir
ideas y culturas permite también
a quienes tengan la capacidad
para ello, expandir su dominio a
través de la proyeccion de poder
militar. Esta funcion, que se exa-
mina mas de cerca en el epigrafe
siguiente, se refleja de forma cla-
ra en la célebre frase del explora-
dor britanico Sir Walter Raleigh:
“aquel que controla los mares,
controla el comercio. Quien con-
trola el comercio del mundo con-
trola sus riquezas, y, en conse-
cuencia, el mundo mismo”®.

Estos cuatro atributos, deter-
minan, a su vez, los cuatro pilares
que conforman la aproximacion
de los estados al mar: los recursos
marinos, el comercio maritimo,
la potencia naval y la supremacia
maritima. Tal y como ilustra la fi-
gura 1, estos cuatro pilares se su-
ceden uno a otro de forma ciclica,
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retroalimentandose y formando
un ‘circulo maritimo virtuoso’
que garantiza la continuidad de
esa accion del estado en el mar
en beneficio propio. Si bien estos
pilares se han mantenido como
una constante a lo largo de los ul-
timos siglos, las variaciones en el
grado de desarrollo y aprovecha-
miento de los mismos por parte
de los imperios y las naciones ha
variado segin el momento histo-
rico, determinando el dominio de
unos actores sobre otros’. Impe-
rios como el espafiol, el holandés
o el britanico, o Estados Unidos
mas recientemente, se han suce-
dido a lo largo de la historia como
grandes potencias globales en
buena medida gracias al empleo
de los mares en beneficio propio.
Todos ellos lo hicieron, a mayor
o menor escala, mediante el desa-
rrollo de un poder maritimo con
el que ejercer su dominio sobre
otros.

PODER MARITIMO (SEA
POWER), PODER NAVAL Y

SUS USOsS

Una vez comprendido el inmen-
so valor que los mares y océanos
guardan, las civilizaciones a lo
largo de la historia se lanzaron a
desarrollar unas capacidades que
les permitieran hacer uso de tales
recursos y expandir asi su poder.
En este afin tiene su origen el
concepto de poder maritimo (sea
power, en inglés)®. Este, como ve-
remos a continuacion, guarda re-
lacién con otros conceptos como
el poder naval, el control del mar
o la estrategia maritima.

Pese a que su significado ha
sido comprendido desde hace
muchos siglos, no fue hasta fina-
les del siglo XIX cuando el poder
maritimo se comenzo a tratar
sistematicamente como tema de
estudio. Por otro lado, aunque no
existe una definicion anica, el po-
der maritimo o sea power puede
entenderse como “la capacidad
de influir en el comportamiento
de otros a través de las activida-
des llevadas a cabo en el mar o
desde ¢é1”°. Esta concepcién que
proporciona Till engloba de for-
ma genérica el proposito central

FACULTAD DE DERECHO. UNIVERSIDAD DE NAVARRA

Figura 1. El circulo maritimo virtuoso (Fuente: Till, 2018)

sobre el que se basa su desarrollo.
El poder naval se enmarca dentro
de ese poder maritimo, como uno
de sus elementos (el militar), que
podemos entender como la capa-
cidad de un estado de proyectar
su poder militar en el mary desde
el mar para alcanzar sus objetivos
politicos.

Para un empleo eficiente del
poder maritimo resulta indispen-
sable la elaboracién de una estra-
tegia maritima que ordene todos
los elementos de poder de un
estado relacionados con el mary
la accion de ese estado en el mis-
mo. La estrategia maritima no es
otra cosa que “el arte y la ciencia
de emplear el poder para alcanzar
propositos relacionados con el
mar”*’. Como apunta el profesor
de la Escuela de Guerra Naval es-
tadounidense John Hattendorf:

“La estrategia maritima es uno
de los elementos de la gran
estrategia de un pais, porque
abarca todo el espectro de ac-
tividades e intereses en el mar
[...] La estrategia maritima es la
direccion de todos los aspectos
del poder nacional que tienen
algo que ver con los intereses
maritimos de esa nacion. La
marina de guerra esta al servi-
cio de dicho proposito, pero la
estrategia maritima no es pu-
ramente algo naval”'’.

Guiado por una estrategia
maritima en consonancia con la

politica exterior nacional, el po-
der naval de una naciéon puede
servir para un gran abanico de
tareas mas allad de su papel en
los conflictos. El poder naval, la
dimensién militar de ese poder
maritimo, estd constituido pri-
mordialmente por la marina de
guerra, sus bases navales y una
industria que la apoye, y estd in-
fluido también por la posicion
geografica que tenga un pais de-
terminado y la voluntad de su go-
bierno de hacer uso de esa capa-
cidad naval'>. Su mision central,
y la que origina su nacimiento en
un primer momento, es la de pro-
teger el comercio maritimo pro-
pio. Por lo tanto, la herramienta
central que proporciona el poder
naval, y de la que emanan de al-
guna forma las demas, no es otra
que la funcién econémica-comer-
cial: la proteccion del comercio
maritimo nacional, y en caso de
guerra, la destruccién del comer-
cio enemigo ademas de la protec-
cion del propio.

Ademas, de la necesidad de
proteger nuestro comercio mari-
timo y destruir el del enemigo en
tiempo de guerra deriva la misién
central de las fuerzas navales: la
obtencion de lo que conocemos
como el dominio del mar (com-
mand of the sea). Esto no es otra
cosa que la capacidad de usar el
mar en beneficio propio sin nin-
gun tipo de oposicion, y en tiem-

EL PODER
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pos de guerra, poder hacerlo y
apoyar a las fuerzas combatiendo
en tierra a la vez que evitamos
que nuestro enemigo pueda ha-
cer lo propio. Sin embargo, el
término dominio del mar es de-
masiado general, y puede inducir
a equivocaciones, por lo que se
suele preferir el término control
del mar (control of the sea). Con
este término, a diferencia del ca-
racter absoluto del dominio del
mar, asumimos una restriccion
a ese dominio en tiempo (su du-
racién) y extensiéon (en una zona
geografica o un mar concreto)®.
Cuando no es posible obtener el
control del mar, en un grado in-
ferior se encuentra la negacién
del mar (sea denial), con la que
prevenimos que nuestro enemigo
pueda hacer uso del mar en una
region determinada a pesar de no
poder nosotros utilizarlo libre-
mente para nuestros propdsitos.
Por tanto, la negacion del mar se
encuentra en un nivel inmediata-
mente inferior al control del mar,
que incluye a la misma.

El control del mar puede alcan-
zarse, en particular en tiempos de
guerra, de distintas maneras. Tra-
dicionalmente, la mas efectiva ha
sido la destruccion de las fuerzas
enemigas en una batalla naval,
en la que las dos flotas enfren-
tadas luchaban por destruir a su
adversaria de forma directa. En
los ultimos siglos, encontramos
ejemplos de batallas decisivas

como Trafalgar (1805), Tsushima
(1905) o Mar de Filipinas (1944),
pero con el paso del tiempo y la
evolucion de la tecnologia y el
arma naval (sobre todo, el sub-
marino y el avién), tales enfrenta-
mientos han quedado relegados
al pasado. Otro método es el blo-
queo a puertos o bases del ene-
migo, consistente en situar nues-
tras fuerzas rodeando la salida
de dichos enclaves para impedir
que entren o salgan sus buques.
Cuando se realiza sobre una base
militar, hablamos de un bloqueo
naval, mientras que cuando se
ejerce sobre uno o varios puertos,
hablamos de un bloqueo comer-
cial." Por tltimo, también encon-
tramos los ataques a bases u otros
puntos estratégicos en el litoral
(baterias de costa, estaciones de
vigilancia) que pueden variar en
intensidad y duracién, donde se
incluyen las operaciones anfibias.

Mas allé de esta funcion, el po-
der naval puede emplearse tam-
bién para realizar actividades de
seguridad maritima. Ello abarca
todas las operaciones fuera del
conflicto armado, como la lucha
contra la pirateria, la vigilancia
maritima y la proteccion de in-
fraestructuras criticas submari-
nas, la lucha contra el trafico ili-
cito de personas y drogas por via
maritima, o lo que estamos vien-
do en la actualidad, la proteccion
del comercio maritimo frente a
ataques de actores no estatales.

Durante las ultimas dos décadas,
estas han sido las misiones prin-
cipales desempefiadas por nues-
tras marinas de guerra, algo que,
al mismo tiempo, ha suscitado
muchos debates sobre la idonei-
dad de su empleo para dichas mi-
siones, cuando son cada vez mas
necesarias para llevar a cabo fun-
ciones mas tradicionales y alinea-
das con el propésito ultimo para
el que se construye un destructor
o una fragata.

Otra de esas herramientas es la
herramienta politica y diplomati-
ca. El poder naval de una nacién
otorga una capacidad de disuasion
muy grande en tiempos de paz,
lo que convierte a las marinas de
guerra en herramientas diploma-
ticas de gran importancia, a me-
nudo, incluso, como verdaderos
simbolos nacionales. El mero he-
cho de contar con una marina de
guerra poderosa puede servir para
fortalecer la disuasion frente a po-
tenciales adversarios. Pensemos
por ejemplo en la marina de gue-
rra de la RPC, que ha experimenta-
do un crecimiento asombroso en
los ultimos quince afios, en parte
buscando disuadir la presencia
estadounidense en la regién. De
igual forma, el envio de buques de
guerra estadounidenses al Medite-
rraneo oriental y al mar Rojo lleva
también consigo un componente
politico muy significativo.

A ello se suma también la po-
sibilidad de enviar buques de
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guerra a lo largo de todo el globo,
como simbolo diplomatico del
poder de la nacién en cuestion.
Esto es lo que se conoce como
diplomacia naval, que no es otra
cosa que la capacidad que apor-
tan las fuerzas navales para apo-
yar la politica exterior de un esta-
do a través de visitas a puertos y
de despliegues conjuntos (bilate-
rales o multilaterales) con paises
aliados, y en términos generales,
a través de toda la actividad que
realizan.’> En este sentido, los
ejercicios navales son una opor-
tunidad fantastica para fortalecer
la interoperabilidad con las ma-
rinas aliadas, pero también para
construir y fortalecer lazos con
esos paises.

Por ultimo, otra mision que
ha tenido una importancia clave
durante las altimas décadas ha
sido la ayuda humanitaria. La
flexibilidad inherente que, antes
hemos mencionado, caracteriza a
los buques de guerra, les permi-
te adaptarse a misiones de natu-
raleza totalmente distinta en un
margen de tiempo muy corto. En
particular, los buques anfibios,
como son en el caso de la Armada
el portaaeronaves L-61 Juan Car-
los I, o los dos buques de la clase
Galicia, L-51 Galicia y L-52 Casti-
lla, pueden ser enviados a prestar
ayuda humanitaria ante desastres
como terremotos, inundaciones
u otros desastres naturales’®.

En definitiva, en la actualidad
el poder naval es una herramien-
ta fundamental para la seguridad
debido a la flexibilidad que lo
caracteriza. Las mismas platafor-
mas que pueden escoltar a bu-
ques mercantes proporcionando
defensa antiaérea (como ocurre
actualmente en el mar Rojo) pue-
den, en muy pocas horas, despla-
zarse a otra region para prestar
ayuda humanitaria junto con
otros buques anfibios. Un porta-
viones puede ser empleado para
una gran multitud de misiones
ademas de la proyeccion de poder
sobre tierra con su ala embarca-
da. Sus funciones, ademas, han
ido evolucionando con el paso
de los afios y los avances tecno-
légicos que han ido aparecien-

HA HABIDO
MUCHAS
NACIONES
CON PODER
MARITIMO Y
NAVAL, PERO
SOLO UNAS
POCAS
PUEDEN
CONSIDERSE
VERDADERAS
TALASOCRA-
CIAS

FACULTAD DE DERECHO. UNIVERSIDAD DE NAVARRA

do". Su gran tamafio e imponen-
te presencia lo convierten en un
instrumento ideal que permite a
aquellos estados que los operan
enviarlos a las regiones del globo
que consideren, como testimonio
de su politica exterior y su diplo-
macia, lo que ha dado lugar a la
expresion coloquial “un porta-
viones son 100.000 toneladas de
diplomacia”.

Como subraya Patalano, “el
poder naval es hoy mas impor-
tante que nunca debido a cémo
ha evolucionado la relacién de
las sociedades modernas con el
mar. Hoy, vivimos en un siglo ma-
ritimo, uno en el que los pilares
fundamentales de la prosperidad
inherente a las economias libres
descansan sobre una conectivi-
dad maritima fisica y digital”.
Por tanto, el estudio de los aspec-
tos tedricos del poder maritimo,
la estrategia maritimay el control
del mar siguen siendo fundamen-
tales para informar la estrategia
de muchas naciones, incluida Es-
parfia. Prueba de ello es que, pese
a que la importancia del poder
maritimo haya ido variando en
forma y grado a lo largo de los si-
glos, se ha mantenido constante
como instrumento fundamental
de prosperidad y de proyeccion
de poder. En el periodo transcu-

“

rrido desde el final de la Segunda
Guerra Mundial hasta nuestros
dias encontramos muchos ejem-
plos de ello.

EVOLUCION DEL ENTORNO
ESTRATEGICO EN EL MAR

Por motivos obvios, queda fuera
del marco de este articulo hacer
una descripcion de la evolucién
del entorno estratégico en el mar
a lo largo de la historia. Baste al
lector con recordar, tal y como
se ha expuesto en el epigrafe an-
terior, que a lo largo de la histo-
ria ha habido muchas naciones
que, en mayor o menor medida,
han acumulado poder maritimo
y poder naval -algunas veces una
u otra, otras veces ambas. Sin
embargo, tan sélo un pufiado de
ellos pueden ser considerados
como verdaderas talasocracias
en el sentido literal de sus signifi-
cado: naciones que, fruto de una
decisiéon consciente y fundamen-
tada en la visién de su sociedad,
convirtieron el mar en el ntcleo
de su cultura, su supervivencia y
su prosperidad.

Un andlisis detallado del auge,
prosperidad, y decadencia de
cada una de ellas, como es la obra
Seapower States del historiador
naval britanico Andrew Lambert,
demuestra que todas ellas enfoca-
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ron casi la totalidad de los aspec-
tos de lavida publica hacia el mar,
desarrollando una identidad que
les permiti6 triunfar frente a sus
adversarios y vecinos de la época.
La altima de esas cinco talasocra-
cias (Gran Bretafa) abandon¢ tal
estatus hace ya varias décadas, en
base a una serie de factores que
contribuyeron a su declive como
una gran potencia global. Desde
entonces, y en particular desde fi-
nales de la década de los sesenta,
el entorno estratégico en el mar
ha experimentado una evolucion
muy marcada.

Guerra Fria: Tras el final de la
Segunda Guerra Mundial, Esta-
dos Unidos y sus aliados se alza-
ron con el dominio casi absoluto
del mar. Dos décadas y varias gue-
rras (Corea, Vietnam) mas tarde,
ese dominio habia dejado de ser
tan marcado. Al mismo tiempo,
la marina soviética habia comen-
zado a mostrar los frutos de las
reformas promovidas por el almi-
rante Sergei Gorshkov, que habia
estado al frente de la marina des-
de 1956. Gorshkov era consciente
de que su pais no podria aspirar a
convertirse en una gran potencia
sin contar con una fuerza naval
y una proyeccion adecuada, por
lo que decidi6é impulsar una ex-
pansion de su marina para hacer
frente a sus antagonistas en Was-
hington. Para €], “una Marina So-
viética cada vez mas desarrollada
y sofisticada evitaria las agresio-
nes, garantizaria la construcciéon
del comunismo y protegeria las
ganancias de los trabajadores”".

De esta forma, la marina ex-
perimenté6 un crecimiento ex-
ponencial en capacidades, que
cristalizaron en grandes desplie-
gues y ejercicios navales como el
Okean-70 (uno de los mas gran-
des de la historia de la URSS),
asi como en nuevas plataformas
entre las que destacan los cruce-
ros de propulsion nuclear clase
Kirov, los destructores de misi-
les guiados clase Udaloy, o los
submarinos de misiles balistico
clase Typhoon (como el famoso
Octubre Rojo que protagonizo la
aclamada novela de Tom Clancy).
Este desarrollo de capacidades

llevo a la marina de guerra esta-
dounidense a embarcarse en un
ambicioso proyecto de construc-
cion naval, que alcanz6 sus afnos
de maximo esplender durante la
ultima década de la Guerra Fria
con la administracién de Ronald
Reagan.

El mismo Reagan, plenamente
ilustrado en el papel tan funda-
mental que ostentaba la marina
de guerra en la defensa de la na-
cion, habia comenzado a planifi-
car la reorientacion de la politica
naval incluso antes de llegar a la
Casa Blanca, para darle un en-
foque mucho mas ofensivo que
el que habia tenido durante los
afios de Nixon y Carter®. El re-
sultado fue la ‘marina de 600 bu-
ques’ y una nueva Estrategia Ma-
ritima que definia los principales
teatros maritimos en los que tan-
to los estadounidenses como sus
aliados en Europa y Asia-Pacifico
habrian de presionar a las fuerzas
soviéticas. Una estrategia que,
como decimos, dio un giro a la
postura estadounidense, que co-
menzoé a realizar ejercicios nava-
les a gran escala mucho mas al
norte que hasta entonces —por
encima del GIUK (Greenland-Ice-
land-UK) Gap*'. El éxito de la pos-
tura de Reagan fue rotundo, y al
término de la Guerra Fria consoli-
doé a Estados Unidos como la ani-
ca gran potencia maritima con
capacidad de proyeccion global,
algo que quedo patente en 1990
con el masivo despliegue lanzado
en respuesta a la invasion iraqui
de Kuwait?.

Post Guerra Fria: Sin embargo,
a partir de la década de los noven-
ta, los presupuestos de defensa,
considerados innecesarios tras la
desaparicion de la principal ame-
naza que habia motivado el na-
cimiento de la Alianza Atlantica
inicialmente, fueron reducidos
de forma drastica. Los aclamados
‘dividendos de la paz’ llevaron
asi a una reduccion significativa
de las capacidades navales de las
marinas de guerra aliadas —-la ma-
rina estadounidense, sin ir mas
lejos, se redujo de 600 a menos
de 300 buques con el comienzo
del nuevo siglo. La situacién de

estabilidad en el mar tampoco
tardo en evolucionar. Durante la
década de los 2000, la pirateria
en aguas del indicoy el cuerno de
Africa se convirtié en una de las
grandes preocupaciones de bue-
na parte de las marinas occiden-
tales. En el Mediterraneo, el tra-
fico ilicito de drogas y personas
también comenzo a afectar a los
estados de la regién, que desde
entonces han tenido que hacer
frente a numerosas oleadas de
casos. A grandes rasgos, dada la
ausencia de una amenaza global
y de alta intensidad, las marinas
de guerra occidentales pasaron a
centrarse en misiones orientadas
a la seguridad maritima®.

Estas misiones han ocupa-
do, durante casi dos décadas, la
mayor parte de la atenciéon de
las marinas de guerra. En el mar
Mediterraneo, el trafico ilicito de
personas y de drogas se ha con-
vertido en una de las principales
preocupaciones para marinas
como la italiana, que, acompa-
fiadas por muchas otras aliadas,
han desplegado varias misiones
de vigilancia maritima para tratar
de controlar estos fenémenos*.
No obstante, desde mediados de
la década pasada, con la invasién
rusa de Crimeay el resurgimiento
de la amenaza submarina rusa en
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el norte, las marinas de guerra de
la Alianza Atlantica se han visto
obligadas a enfocarse de forma
mas seria en las capacidades para
la guerra naval de alta intensidad
(como la guerra antisubmarina
o la guerra antiaérea). Ambas se
han ido volviendo cada vez mas
importantes en la lista de priori-
dades de muchas marinas, que
afrontan ahora el desafio de al-
canzar el equilibrio adecuado de
capacidades para ambos tipos de
tareas en el mar a la vez que lu-
chan por aumentar los recursos
economicos a su disposicion. No
obstante:

“Mientras la mayoria de mari-
nas de guerra ha demostrado
grandes capacidades para llevar
a cabo operaciones navales de
baja intensidad y en entornos
altamente permisivos, las capa-
cidades navales tradicionales
para hacer frente a rivales de un
estatus similar se han atrofiado
severamente durante el tltimo
cuarto de siglo desde que termi-
nara la Guerra Fria”?®.

En la actualidad, un repaso
breve a la situacion a nivel global
revela varias regiones afectadas
por conflictos, todas con una di-
mension maritima importante.
En el mar Negro, la invasién de
Rusia a Ucrania ha llevado a Kiev
a desarrollar capacidades navales
asimétricas para hacer frente a su
adversario. Gracias al empleo de
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vehiculos navales no tripulados
(drones de superficie y drones
submarinos), Ucrania ha sido ca-
paz de disputar el control del mar
a la flota rusa, hundiendo o da-
fiando mas de una docena de em-
barcaciones (uno de los casos mas
notables fue el hundimiento del
crucero Moskva en abril de 2022).
En el mar Rojo, los ataques huties
al comercio maritimo desde octu-
bre de 2023 han ocasionado gra-
ves dafios al comercio maritimo
global. Pese a la intervencion de
la coalicién liderada por Estados
Unidos bajo el nombre de Opera-
cion Prosperity Guardiany la Opera-
cion Aspides de la Union Europea,
buena parte del trafico maritimo
ha sido redirigido hacia el Cabo
de Buena Esperanza.

CONSIDERACIONES FINALES

El mar ha sido siempre una fuen-
te de riqueza y de prosperidad
para el ser humano. Desde el
comienzo de nuestra existencia,
nos hemos visto atraidos hacia
¢l para expandir nuestros hori-
zontes, algo que ha terminado
por permitirnos a alcanzar la
globalizacién que vivimos en la
actualidad. La evolucién histori-
ca de nuestra relacion con el mar
ha visto el surgimiento del poder
maritimo, la capacidad de los
estados de emplear el mar y sus
recursos en beneficio propio (y,
en tiempo de guerra, evitar en la

medida de los posible que el ene-
migo pueda hacer lo propio).

En la medida en que el co-
mercio maritimo se convirtié en
elemento indispensable para la
prosperidad nacional, también asi
lo hicieron las marinas de guerra
encargadas de proteger el trafico
maritimo propio, atacar el del ene-
migo, y, en los ultimos siglos, pro-
yectar el poder nacional (politico,
militar, comercial y diplomatico)
lejos del territorio propio gracias
a la flexibilidad inherente de los
buques de guerra. Ello se debe a
que “el aspecto nico de las ma-
rinas de guerra es que su utilidad
optima se encuentra en tiempos
de paz”*. Esta utilidad, como he-
mos visto en el presente articulo,
es mas importante que nunca en
el contexto internacional actual,
obligando asi a muchas naciones
adedicar la atenciony los recursos
necesarios para su mantenimien-
to adecuado.

El proposito central de la pre-
sente edicion del Journal del
Center for Global Affairs and
Strategic Studies no es otro que
arrojar algo de luz e introdu-
cir brevemente a sus lectores al
pensamiento naval, la seguridad
maritima, la estrategia maritima
y otros tantos aspectos relaciona-
dos con el mar y su importancia
para la prosperidad de las nacio-
nes. Ahora que vivimos en un si-
glo al que muchos se han referido
como ‘el siglo maritimo’, es tarea
obligada para gran parte de los
actores internacionales prestar la
debida atencién a lo que ocurre
en el mar, para entender la mag-
nitud de su influencia sobre la
seguridad y la estabilidad global.

Con dicho objetivo en mente,
el Journal de 2025 aborda distin-
tos aspectos relacionados con el
mar, desde el pensamiento naval
que aborda el presente articulo o
el papel del mar en la gran estra-
tegia, hasta aspectos mucho mas
concretos como la pirateria o la
industria naval militar.

En el segundo articulo, “De
Mackinder a Mahan: De Ucrania
a Taiwan”, el profesor Josep Ba-
qués (Universidad de Barcelona)
describe las claves principales del
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pensamiento geopolitico de Mac-
kinder y su influencia en el con-
flicto de Ucrania, extrapolandolo
a la influencia de Mahan en el
pensamiento estratégico mariti-
mo de China y sus implicaciones
para Taiwan.

El profesor Fernando Ibafiez
(Universidad a Distancia de Ma-
drid), uno de los mayores exper-
tos en pirateria y seguridad ma-
ritima de nuestro pais, introduce

el fendmeno de la pirateria y su
impacto sobre el comercio inter-
nacional y la seguridad en el mar,
en el articulo “Afecciones de la pi-
rateria a las rutas maritimas”.

El capitan de fragata Augusto
Conte (Armada), con sus afios de
experiencia en el arma submari-
na de la Armada, describe las dis-
tintas amenazas que existen hoy
en dia para las infraestructuras
criticas submarinas y el empleo
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En la actualidad, hay 485 cables submarinos tendidos a lo largo
de los fondos de todo el planeta, acumulando una extension total
cercana a las 900.000 millas nduticas.

En marzo de 2021, el buque portacontenedores Ever Given, ope-
rado por la compania Evergreen Marine, quedd inmovilizado en
el Canal de Suez, bloqueando el trdfico mercante en uno de los
cuellos de botella (chokepoints) mds transitados del planeta.
Los retrasos que ocasiond durante los seis dias que permanecié
inmovil resultaron en graves retrasos en la cadena de suminis-
tro global que se extendieron durante varios meses a nivel casi
global.

Véase: Geoffrey Till. Seapower: A Guide for the Twenty-First Cen-
tury. 4" Ed. (Routledge, 2018), 5-18.

Till, Seapower, 7.

Till, Seapower, 9.

Sir Walter Raleigh. “A Discourse of the Invention of Ships, Anchors,
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tales. Asi, Mahan afirmaba que “el control del mar, mediante el
comercio maritimo y la supremacia naval, otorga una influen-
cia predominante en el mundo; porque, sin importar cual sea
el bienestar que otorga la tierra, nada facilita los intercambios
necesarios tan bien como el mar”. Véase: Alfred T. Mahan. The In-
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20

21

22

23

24

25

26
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Ademds, en funcién de la distancia a la que su sitden las fuerzas
navales del bando que ejerce el bloque, se pueden distinguir tres
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soletas a las batallas navales entre flotas, los bloqueos cercanos
a bases y puertos no son factibles hoy en dia.

Sobre esta cuestion, véase: Ken Booth. Navies and Foreign Policy
(London: Croom Helm, 1977); James Cable. Gunboat Diplomacy
and the Conventional Wisdom (London: Naval Society, 1982).
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De Mackinder a Mahan:

JOSEP BAQUES QUESADA

Profesor de Ciencia Politica en la Universidad de Barcelona y en el Instituto Universitario General Gutiérrez
Mellado. Director de la Revista de Estudios de Seguridad Internacional (Universidad de Granada)

INTRODUCCION: MACKINDER
VERSUS MAHAN
amos a emplear cier-
to tiempo y espacio
para ofrecer algunos
apuntes, a modo de
un marco teérico, so-
bre cuya base poder desarrollar,
posteriormente, el resto del anali-
sis. Mackinder entiende que, para
dominar el mundo, hay que hacer
lo propio con un espacio geogra-
fico que denomina Area Pivote,
en 1904 y, finalmente, Heartland
(a partir de 1919). El epicentro de
dicho espacio se halla, justamen-
te, entre Ucrania y Rusia. {Qué
casualidad! Es ahi, en la linea de
frente de la guerra en curso, que
se halla un territorio que luego se
prolonga hasta Alemania y parte
de Escandinavia (por el Oeste) y
hasta mas alla de los Urales (ha-
cia el Este). De hecho, la version
definitiva del Heartland que pro-
pone Mackinder a partir de 1919,
abarca el Mar Negro, que ultima-
mente también nos es muy fami-
liar, debido a la guerra en curso,
asi como el Caspio, al otro lado
del Caucaso.

Mackinder asume otras cosas,
interesantes, mas alla de lo pura-
mente geografico. En primer lu-
gar, que el caracter que hace que
una sociedad sea fuerte es el ethos
guerrero de sus gentes. Una for-
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ma de ser (y de hacer) que, histoéri-
camente hablando, fue un legado
de los mongoles', que, en buena
medida, se fue transmitiendo a
rusos y ucranianos, a través del
filtro cosaco. En segundo lugar,
que el ferrocarril es el medio de
transporte llamado a dominar
la logistica, civil y militar, en los
afos venideros. Pero, sobre todo,
Mackinder nos recuerda que el
Heartland es uno de los espacios
mas ricos del planeta en recursos
naturales (y no solo hidrocarbu-
ros, sino también cereales y hor-
talizas, como la remolacha), lo
cual lo hace especialmente apete-
cible®. Hoy sabemos que también
hay abundancia de tierras raras,
si bien Mackinder no las conside-
raba, por razones cronoldgicas.

En todo caso, dada la impor-
tancia geopolitica de dicho espa-
cio, incluso lanza una reflexion
profética: si Alemania y Rusia lle-
gan a acuerdos que apuntan hacia
algtn tipo de unién entre ellos,
el bloque de paises occidentales
europeos (Francia y Reino Uni-
do, sobre todo) deberian unirse
a Estados Unidos, para frenar ese
tipo de iniciativas por todos los
medios, incluso a costa del enfa-
do aleman. Véase a este respecto,
el incidente del Nord Stream que
tuvo lugar alld por 2022 en aguas
del mar Béltico...

Mahan, por su parte, entien-
de que para dominar el mundo
hay que hacer lo propio con las
principales SLOCs (Sea Lines of
Communications). Que, en buena
medida, son las que hoy en dia
discurren por la parte maritima
de la Ruta de la Seda china: desde
su costa Este, hasta Europa oc-
cidental (Amberes y Rotterdam,
sobre todo) pasando por el es-
trecho de Malaca, el de Ormuz, o
bien el de Bab el Mandeb, el Mar
Rojo (otra casualidad, habra que
imaginar, asumiendo que la otra
guerra abierta a dia de hoy discu-
rre por esos lares), Suez y Gibral-
tar, atravesando el Mediterraneo.
Ahora bien, a diferencia de Mac-
kinder, Mahan plantea que el
caracter que sostiene eso no es
tanto el guerrero, como el espiri-
tu comercial, basado, a su vez, en
una economia capaz de fomentar
la emprendiduria. Tanto es asi
que la verdadera aristocracia que
estad detras de las grandes poten-
cias es, siempre, a su entender,
una “aristocracia comercial”’.
Mientras que en lo que concier-
ne a la logistica, hallamos otra
diferencia importante entre am-
bos expertos. Porque la del mo-
delo mahaniano estaria garanti-
zada por los buques mercantes.
Asi que, mientras el enfoque de
Mackinder es fundamentalmente



telarico, el de Mahan es talaso-
cratico: vive del espacio mariti-
mo, que constituye el cordéon um-
bilical que permite (o niega) que
las economias fluyan y, con ellas,
el poder militar y politico.

TAIWAN VERSUS UCRANIA
Dicho lo cual, si Taiwan es el
punto de llegada de nuestra re-
flexién, lo que hay que hacer es
ubicar a esa gran isla en el discur-
so, tanto de Mackinder, como de
Mahan. Para el primero, esa isla
se ubica en el inner crescent, es
decir, en un cinturén que rodea
el Heartland, que sabemos es,
a su vez, el espacio que hay que
dominar para, a partir de ahi, do-
minar el mundo®. Cuando Rusia
combate por Ucrania (lo que ya
incorpora en su agenda la salida
al Mar Negro) lo hace sin salirse
del Heartland. Porque ese es, ha
sido, y serd, el drama ruso: pese
a lo que nos haga creer una mira-
da rapida al mapamundi, Rusia
no es un pais con salidas a aguas
abiertas. No lo es, porque la ma-
yor parte de su costa (y, por ende,
de sus puertos) no es ttil, a tales
efectos, debido a que se halla cu-
bierta de hielo durante muchos
meses al afio. Por su parte, China,
el otro actor relevante en Taiwan
es, sobre todo, un pais del inner
crescent, un espacio fundamental
para cualquier proyeccion estra-
tégica. Aunque el norte de China,
a su vez, ya es parte integrante del
Heartland.

Por lo tanto, China ya esté ahi,
en el corazon de la Tierra: tiene
un pie en el espacio que, segun
Mackinder, hay que dominar
para dominar el mundo. Es decir,
China tiene una doble naturaleza,
que es muy suculenta, desde una
optica geopolitica. Estd encajada
entre el Heartland y el inner cres-
cent. Pero también, precisamen-
te por ello, es un problema para
Estados Unidos. Méas adelante se
discutira esta derivada.

EL ASCENSO CHINO

Rusia es mackinderiana (teluro-
cratica, si se prefiere). En cam-
bio, China no es mackinderiana,
ni mahaniana. No. Porque es...

RUSIA ES
MACKINDE-
RIANA. EN
CAMBIO,
CHINA NO

ES MACKIN-
DERIANA, NI
MAHANIANA.
PORQUE ES...
{AMBAS CO-
SAS A LA VEZ!
UNA SUERTE
DE SINTESIS
(CASI)
PERFECTA
ENTRE AMBAS
REALIDADES.
LA MEJOR
PRUEBA DE
ELLO ES LA
RUTA DE LA
SEDA, QUE
DISPONE DE
UNA
VERTIENTE
MARITIMA'Y
OTRA
CONTINENTAL
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Arriba, mapa mundi publicado en un medio de difusién chino. Debajo, mapa
de Mackinder sobre el que se ha coloreado de naranja el drea que rodea el
Heartland y destacado en rojo Ucrania, en el interior de esa zona, y Taiwdn,

en su limite exterior maritimo

jambas cosas a la vez! Una suer-
te de sintesis (casi) perfecta entre
ambas realidades. La mejor prue-
ba de ello es la Ruta de la Seda,
que dispone de una vertiente
maritima y otra continental. Esa
doble ruta es crucial, porque Chi-
na es la fabrica del mundo (sin
perjuicio de que ex aliados de
Estados Unidos, como Pakistan,
se lleven a su casa, sistematica-
mente, una parte cada vez mayor
de esa produccion, siempre de
acuerdo con las necesidades de
Pekin). La cuestidon es que cerca
del 29% de la produccién indus-
trial mundial (y creciendo) esta
en manos chinas, por apenas un
17% (y descendiendo) en Estados
Unidos®. Asi las cosas, siete de los
diez puertos mas importantes del
planeta, por volumen de TEUs,
estan en China, por solo uno de

Estados Unidos, y por los pelos
(Long Beach, en el 10° puesto) y
ninguno de la UE® ni de Rusia.
Esto es muy de Mahan, que siem-
pre pedia que los Estados con as-
piraciones a ser potencias mariti-
mas llevaran a cabo las obras de
infraestructura necesarias para
sacar provecho de sus kilometros
de costa. China lo viene hacien-
do; los demaés (incluyendo EEUU
y la UE), no tanto.

De esta manera, China es pro-
ductora de bienes y servicios y,
ademas, es una potencia contro-
ladora de las cadenas de suminis-
tro. Habria que afiadir su control
sobre algunos puertos importan-
tes sitos en otros paises, jalonan-
do todo el Mediterraneo, general-
mente a través de empresas como
COSCO (El Pireo, Venecia, Géno-
va, Valencia, Cherchel, Bilbao);



Puertos gestionados total o parcialmente por la empresa china Cosco Shipping

asi como, en Asia, a través de su
‘collar de perlas’, que le ofrece una
inmejorable posicién (puertos en
Camboya, Bangladesh, Birmania,
Sri Lanka, Pakistan) y su mas re-
ciente apertura a Latinoamérica,
el ‘patio trasero’ de EEUU, con la
construcciéon de una gran termi-
nal maritima en Pert (Chancay).
Pero no todo lo que ahi ocurre es
de estirpe mahaniana.

De hecho, a su vez, los ferroca-
rriles chinos (ese medio tan caro
a Mackinder) que transportan
contenedores chinos por tierra
discurren, via Rusia y/o Kazajis-
tan, por todo el Heartland, has-
ta llegar hasta Stuttgart, Lyon,
Florencia y Madrid. Vale afiadir
que China también ha superado
a Estados Unidos, en otras ver-
tientes muy mahanianas’, como
la construccién de buques mer-
cantes de todo tipo. Hoy en dia,
sobre todo, grandes portaconte-
nedores, graneleros, metaneros
y petroleros. Asimismo, aunque
es una gran potencia economica,
que hace tiempo ha superado a
Estados Unidos como primera
potencia industrial del mundo,
hay que afadir, a estas alturas,
que ya es, también, una gran
potencia militar. Profundizar
en ello nos llevaria demasiado
lejos. Por lo cual, dejaré alguna
referencia de un par de trabajos
previos, bastante recientes, para
los mas interesados, en los que
si entro en detalles al respecto.
Ya sea para la marina de guerra

china®, ya sea para hacernos con
una vision de conjunto y, ade-
mas, comparada’.

LA COMPETICION CON
ESTADOS UNIDOS

China es dependiente de la im-
portacion de crudo. El gran pro-
blema chino es el abastecimiento
de energia eléctrica, ya que consu-
me mas que EEUU, la UE y Japén
juntos. Para solventar eso, dispo-
ne de una red de centrales térmi-
cas que, en parte, se alimentan to-
davia de carb6n, aunque también
de gas natural. Asimismo, es un
pais lider en el campo de las ener-
glas renovables. Pero es lider en
casi todo, de modo que se trata de
una novedad muy relativa.

En todo caso, la dependencia
china de los hidrocarburos pro-
cedentes del exterior es cierta.
Tanto, como que Estados Unidos
es igualmente dependiente de la
importacién de tierras raras, en
cuya extraccion China es lider
mundial. Pensemos en el galio, o
en el germanio. Estados Unidos
no dispone de reservas significa-
tivas del segundo y, aunque si las
tiene de galio, no las explota. Por-
que le sale mucho mas economi-
co importarlo de China. Entre los
usos de estas tierras raras destaca
la fabricaciéon de semiconducto-
res. El caso es que el 80% de las
tierras raras que necesita Esta-
dos Unidos provienen de China.
Mientras China, en cambio, no
depende del crudo estadouniden-
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EL 80% DE
LAS TIERRAS
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NECESITA
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se, que le llega, a buen precio, de
Rusia®. Sobre todo, a través del
gasoducto Power of Siberia, aun-
que también como GNL, por mar
(de nuevo, pues, estamos ante esa
mezcla mackinderiano & maha-
niano, tipico de China). Volvien-
do a las tierras raras, las mayores
reservas conocidas para el futu-
ro, ademas de en China (claro)
se hallan en Rusia, Brasil e India
(todos ellos, nétese, miembros de
los BRICS), por delante de Esta-
dos Unidos y Australia, ocupando
un lugar muy destacado Vietnam,
cortejado por ambos competido-
res por la hegemonia'!, y recien-
temente (junio de 2024) visitado
por Putin, que ha logrado que Ru-
siay Vietnam vuelvan a estrechar
lazos, a todos los niveles.

Este apunte contribuye al in-
greso de otro apartado importan-
te del analisis en curso. En efecto,
la competicion esta encabezada
por China y Estados Unidos. Pero
ambos lideran sendos lobbies glo-
bales, a saber, los BRICS y el G-7.
Entre ambos se reparten el 80%
del PIB mundial. La cuestion es
que la cuota del G-7 (algo menos
del 45%) va a la baja, mientras la
de los BRICS (algo por encima del
35%, tras su ultima ampliacién)
lo hace al alza, siempre hablando
en términos nominales (pues, en
paridad de poder adquisitivo, los
BRICS ya estan por delante del
G-7). Lo mismo sucede si plan-
teamos el poder en clave demo-
grafica: si bien la politica (anti-
conceptiva y, en ultimo extremo,
abortista) del ‘hijo Gnico’ (1982-
2015) fue un lastre para China,
los BRICS lideran, con mucho,
esos datos. Porque, aunque nun-
ca se haya formalizado como tal,
en Occidente funciona algo que
yo daria en llamar, jocosamente,
la politica del ‘hijo y medio uni-
co’; tal como lo delatan las cifras
de unas sociedades occidentales
(podriamos decir “democrati-
cas”, en el lenguaje que agrada al
G-7) que son tan abortistas como
la vieja China comunista (y mu-
cho mas que la actual).

De hecho, en China nunca fun-
cion6 por completo esa politica
del control de natalidad, de modo
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que los datos reales muestran que
las mujeres chinas, en su peor
momento, tenian tantos hijos
como las mujeres occidentales de
nuestros dias (algo por encima de
1,5)'2. Estados Unidos estd en 1,6
hijos por mujer, sin formalizar
ninguna politica de restriccion
de la natalidad que, obviamente,
si existe de facto, a nivel social.
Venian de 2 o algo mas, pero des-
de 2009 la decadencia es notoria.
Entre las grandes potencias, solo
India est4 por encima de la cifra
que implica un crecimiento ve-
getativo favorable (aunque por
poco) mientras Rusia, justo antes
de la guerra de Ucrania, venia re-
montando hasta 1,4, no tan lejos
de Estados Unidos y bastante me-
jor que la muy abortista Ucrania
(apenas por encima de 1). Resu-
miendo, el bloque BRICS contie-
ne mas del 50% de la poblacion
mundial, mientras que el muy
democratico, pero también muy
abortista G-7 contiene menos del
10% de la poblacién mundial. Por
consiguiente, aunque China va a
padecer una regresion demografi-
ca en los préoximos 20 afios, eso se
vera compensado por sus aliados
de BRICS, asi como por una re-
gresion similar a la china, que se
ya se esta produciendo entre los
miembros del G-7.

CERRANDO EL CiRCULO:
REGRESO A UCRANIA... Y
TAIWAN

Entonces, lo que estd en juego
en nuestros dias es lo queda de
la antigua hegemonia de Estados
Unidos. También, por cierto, en
Ucrania. Y ese es, entonces, preci-
samente, el cordon umbilical que
une a Ucrania y Taiwan, a Mac-
kinder y Mahan, que son las cua-
tro esquinas que contienen este
articulo: es la pugna geopolitica
por la hegemonia mundial de la
que somos testigos de excepcidn
en nuestros dias.

En Ucrania, combate Rusia; a
Taiwan, la quiere dominar China.
Pero, no por casualidad, su con-
traparte siempre es, en Ucrania
y en Taiwan, el mismo actor: Es-
tados Unidos. En Ucrania, contra
Rusia; en Taiwan, eventualmente

Datos sobre los BRICS y su inclusién de nuevos paises (no materializada del todo)

(si bien ya se esta actuando por
via disuasoria), contra China.
Pero siempre es la Casa Blanca.
Todo ello, claro, aunque sea me-
diante el empleo de proxies (;qué
son, si no, Ucrania y Taiwan?).
Porque esa es, de hecho, la me-
jor opcion para una potencia en
franca decadencia economica,
moral y demografica como es la
norteamericana. Y hay otra si-
militud entre Taiwan y Ucrania.
Porque, aunque Ucrania, como
tal, esta en el Heartland, su cuen-
ca mediterranea es inner crescent.
Por consiguiente, a través del Mar
Negro, Bosforo y Dardanelos o, si
se prefiere, a través de la conexion
entre dos bases navales rusas: Se-
bastopol y Tartus (Siria... otro lu-
gar en guerra casi permanente...
;Otra casualidad?), el conflicto
de Ucrania, como el de Taiwan,
reproducen la misma pauta: se
trata de nexos entre el Heartland
y el inner crescent, ya que China,
como Rusia, es una potencia que
trabaja sus opciones geopoliticas

con un pie en cada uno de esos
escenarios.

Claro que, para entender esto,
debemos citar a un ‘tercer mos-
quetero’ de la geopolitica: Nicho-
las Spykman. Un holando-esta-
dounidense que, comuinmente,
es conocido como un amplifi-
cador de las tesis de Mackinder.
Pero que, en realidad, construye
una teoria hibrida, a caballo entre
Mackinder y Mahan. En efecto,
Spykman asume que las grandes
guerras han llegado siempre que
una potencia del Rimland (que es
el nombre que ¢l da al inner cres-
cent de Mackinder) ha intentado
salir a mares abiertos™. Puesto
que eso es, precisamente, lo que
no pueden permitir desde la Casa
Blanca. Esta es, en todo caso, la
tesis de Spykman.

No me extenderé mucho, pero
baste sefialar que Estados Unidos
interviene en la Primera Guerra
Mundial ante el temor de que
Alemania y sus aliados (imperios
austrohuingaro y otomano) salgan
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al mar y, de ese modo, presionen
a los norteamericanos. Mientras
que la intervencion en la Segunda
Guerra Mundial se habria produ-
cido, siempre segun este clasico
de la geopolitica, ante la doble
amenaza de, por un lado, la po-
tencia nipona y su control sobre
buena parte de la costa china,
ademas de la peninsula de Corea
(ambos fenémenos certificados
en los afios treinta del siglo XX)
y, por otro lado, la evidencia de
que la Kriegsmarine llevaba sus
grandes buques de superficie, asi
como sus submarinos, a puertos
del norte de la Francia ocupada
por Hitler y de una Noruega que
habia corrido la misma suerte.

Una situacion, pues, no tan dis-
tinta a la actual. Fijémonos bien.
Por un lado, el control del Mar
Negro por parte de Rusia, unido
a su presencia en Siria, en Libia
(por su alianza con Haftar y el
llamado Parlamento de Tobruk)
y sus buenas relaciones con Ar-
gelia (y no malas con Marruecos),
le podria facilitar el tan deseado
acceso a aguas abiertas (lo cual
refuerza el rol del estrecho de Gi-
braltar, como punto de control,
por cierto). Por otro lado, el cre-
ciente control chino de los mares
homoénimos. Entonces, si Rusia
se hace con ese control absoluto
del Mar Negro, a lo que hay que
afiadir la siempre ambigua postu-
ra del guardian de su acceso sur,
Turquia (un miembro un tanto
discolo de la OTAN, con un pie y
medio en los BRICS); y si China se
hiciera, paralelamente, con Tai-
wany, a raiz de ello, lograra arras-
trar hacia su redil a Estados dubi-
tativos (Filipinas y/o Singapur se
hallan en la lista), mediante una
logica de bandwagoning, estaria-
mos ante un escenario geopoli-
tico extraordinariamente similar
al de 1940-41, en lo que respecta
a las percepciones de (in-)seguri-
dad de Estados Unidos.

Sea como fuere, Rusia es mac-
kinderiana, en todos los sentidos
(geograficos, culturales, econd-
micos). Pero... ;Qué es China?
Esta pregunta requiere una res-
puesta bastante mas elaborada y
matizada. Porque, efectivamente,
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Rusia responde a las caracteristi-
cas establecidas por Mackinder.
Sin embargo, China, tras los os-
curos anos comunistas de Mao,
desde la etapa de Deng Xiao Ping
viene transicionando hacia la
légica mahaniana, y lo viene ha-
ciendo con bastante éxito. Y aho-
ra no me refiero a la geografia,
pues ya he hablado de ello, sino
del ethos chino. Estados Unidos,
por su parte, nunca ha sido una
potencia mackinderiana pero, a
tenor de lo dicho, es un pais in-
teresado en lo que sucede en ese
espacio privilegiado del planeta.
Su interés radica en aprovechar la
guerra de Ucrania para debilitar
a Rusia, mediante una estrategia
de bloodletting, bien definida en
el campo de las relaciones inter-
nacionales, desde hace muchos
afios™.

La buena relacion entre Rusia
y China ha llevado a los mandata-
rios de Washington a tomar esta
decision, a mi entender equivoca-
da, pues habia opciones bastante
mejores. La Casa Blanca ha opta-
do por eliminar del tablero a Ru-
sia, para de ese modo enfrentar
solamente a China. Con la guerra
en curso, con las sanciones eco-
némicas asociadas a la misma,
y con la destruccion del Nord-
Stream II, Estados Unidos ha
sustituido a Rusia como provee-
dor privilegiado de crudo (sobre
todo, GNL) a Europa. Sin duda,
un buen negocio, para debilitar
a Rusia y para hacerse con dicho
mercado, en ese “juego de suma
cero”. Pero no todo termina aqui.

Mientras eso ocurre y en Was-
hington tratan de llevarlo a sus
ultimas consecuencias (o no,
porque Rusia aguanta, politica,
econdmica y militarmente, tras

tres afios de guerra, y sigue en
sus trece), la competencia por la
hegemonia se desarrolla entre
China y Estados Unidos, a todos
los niveles (ideoldgico, econdémi-
co, militar, etc.). De modo que
Taiwan es una parte importante
de ese entramado. Pero no solo
por su ubicacidon geografica (eso
viene dado, y seria demasiado
simple). Sucede, por una parte,
que las empresas taiwanesas es-
tan entre las mejores del mundo
en la producciéon de microchips
(que tanto necesita China, pero
también EEUU)". Por lo tanto, es
un caramelo muy jugoso. Por otra
parte, Rusia no es la tinica que se
esta debilitando en la guerra de
Ucrania. Occidente est4 al limite
de su capacidad de producir mu-
niciones para Ucrania, mientras
sufre el efecto boomerang genera-
do por sus propias sanciones.

Por consiguiente, si China tie-
ne en mente atacar Taiwan, el
momento mas adecuado para
hacerlo se esta acercando peli-
grosamente. En efecto, no esti
nada claro qué le podria ofrecer
la OTAN a Taiwan en las circuns-
tancias actuales. Por no hablar de
las importantes capacidades A2/
AD (Anti-Access/Area-Denial) acu-
muladas por China en los altimos
lustros. Dicho con otras palabras,
incluso en un escenario de guerra
convencional (esto es, por debajo
del umbral nuclear), los misiles
DF-21, los submarinos nucleares
y convencionales de ataque, asi
como los varios centenares de ca-
zabombarderos chinos y sus pro-
pios buques de combate de su-
perficie, causarian graves dafios a
los buques civiles y militares de la
OTAN que se aproximaran a esas
aguas. En la ecuacion también
habria que poner la resiliencia
de las sociedades occidentales
ante dicha eventualidad. China lo
hace; Occidente, no esta del todo
claro...

CONCLUSION: VIENEN
TIEMPOS DE TRIBULACION

Los incentivos para la guerra es-
tan ahi. Basicamente, estamos
ante la famosa ‘trampa de Tucidi-
des’ que, en tiempos recientes, ha
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sido recogida y adaptada por Alli-
son'®. Es decir, se trata de la situa-
ciéon mas estandarizable ante el
dilema provocado por la conver-
gencia en el tiempo y el espacio
de una potencia en trance de per-
der su hegemoniay otra con ansia
de ocupar su lugar. Atenas, una
polis con tintes mahanianos (por
su ethos comercial), fue derrotada
por Esparta, una polis con tintes
mackinderianos (por su ethos
guerrero). Y hubo un cambio de
hegemén en el mundo helénico
que era, por aquel entonces, lo
nuclear del mundo conocido.

El tema es importante, porque
autores tan dispares, ideologi-
ca y metodologicamente, como
Mearsheimer y Wallerstein, hace
afios que apuntan en esa direc-
cién, incluso sin necesidad de
citar al dueto Tucidides & Alli-
son. El primero, partiendo de
su teoria neorrealista ofensiva,
sefiala que es de ese tipo (léase,
ofensiva) tanto la estrategia chi-
na como la estadounidense. No
en vano, un hipotético conflicto
en Taiwan se produce muy lejos
de las costas de Estados Unidos
y a tocar de las chinas. De modo
que todo ello amenaza con un
choque militar.

Por su parte, Wallerstein, qui-
za con pretensiones cientificas
(empiricas, mas que logicas,
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para entendernos), nos recuerda
que los cambios de hegemonia
siempre han venido precedidos
de una guerra mundial, con una
duracién de unos 30 afnos, aproxi-
madamente. Asi se dio en llamar,
literalmente, sin ir mas lejos, la
guerra que terminé con la hege-
monia de Espafa en beneficio de
Holanda (1618-1648). El siguiente
estadio lo vemos con las guerras
napoleénicas (1792-1815) que
aparcaron las pretensiones de
los galos, en beneficio del impe-
rio britanico. Luego, entre 1914 y
1945, hubo una larga guerra (solo
una, de acuerdo con la original
interpretacion de este autor), con
un periodo de descanso entre el
tratado de Versalles (1919) y la
invasion, de consuno, nazi-bol-
chevique, de Polonia (1939), que
implicé el final definitivo de un
imperio britdnico que ya venia
mostrando sintomas de agota-
miento, en beneficio de Estados
Unidos".

Siguiendo esta secuencia, lo
que estaria en juego en Ucrania
seria el primer acto de una fun-
ciéon que apunta a la sustitucion
del liderazgo de Estados Unidos
por el de China. El modo en el
que se reparten los papeles de
las grandes potencias en Gaza
sugiere que ese conflicto no es
mas que un flanco de la propia

guerra de Ucrania, con impacto
sobre la misma (v. gr, la dificultad
de EEUU para nutrir de municio-
nes a ambos escenarios al mis-
mo tiempo). Siendo asi, Taiwan
seria el ultimo acto del guion de
esta misma funcion, asi como el
choque definitivo, ya por fin di-
recto, entre el poseedor del titu-
lo mundial y el ptgil aspirante a
destronarlo.

Si esto es asi, es posible que la
tercera guerra mundial no esté
proxima, sino que, de hecho,
comenzara en febrero de 2022.
¢Que no lo tenemos muy claro?
No hay problema (a nivel concep-
tual, quiero decir) pues tampo-
co tenia claro casi nadie que la
segunda guerra mundial ya hu-
biera comenzado en septiembre
de 1939. Los mas agiles de men-
te tuvieron que esperar hasta la
ofensiva alemana de abril-mayo
de 1940 sobre Noruega, y la un
poco posterior invasion de Fran-
cia, para comenzar a pensar en
esos términos. Y, aun asi, que
esa guerra fuera auténticamente
mundial no se dijo, a las claras,
hasta después del ataque a Pearl
Harbor. Es posible que hoy en dia
nos hallemos en una tesitura muy
similar. Cuando menos, eso es
una hipotesis razonable de traba-
jo, a fuerza de un incisivo colofén
para este articulo e

potenciales. Por ejemplo, una parte importante de la extraccion

nacional de gas procede de la regién de Sinkiang (concretamente,
del yacimiento de Tarim). Por lo tanto, de una zona convulsa, que

incluye veleidades separatistas.

11 Ver: “Ranking de los paises con mayores reservas de tierras

raras en 2023", Statista, 2024, https://es.statista.com/
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INTRODUCCION
as del 80% del vo-
lumen del comer-
cio internacional
de mercancias se
realiza por mar,
porcentaje que es incluso supe-
rior en el caso de la mayoria de
los paises en desarrollo'. De ahi
la enorme importancia que tiene
para la economia global el hecho
de que las denominadas lineas
maritimas de comunicacion, esas
rutas maritimas que son las ve-
nas que alimentan la economia
global, no sufran ningun tipo de
interrupcion que pueda derivar
en pérdidas millonarias para el
comercio global. En este articu-
lo pretendemos seflalar coémo
impacta la piraterifa maritima
en el transporte maritimo y cua-
les son las rutas maritimas mas
afectadas.

LAS LINEAS MARITIMAS DE
COMUNICACION

Las lineas maritimas de comuni-
cacion (en adelante, LMC) son “el
cordén umbilical de la economia
de un Estado y las arterias de la
salud econémica de una region”.
Y se pueden definir como la “ruta
que toma un barco para transitar
del punto A al B. En términos ma-
ritimos, debe ser corta, economi-
cay segura”? Estas LMC permiten

el transporte de grandes vola-
menes de mercancias, algunas
de ellas de caracter critico como
puede ser el petroleo. Por eso,
tienen una enorme importancia
estratégica y valor geopolitico
para sus usuarios hasta el punto
de que, en caso de conflicto, es
habitual que los contendientes
busquen negar a sus enemigos el
acceso a suministros maritimos
criticos con el fin de afectar a sus
capacidades®.

Hay una evidente correlacién
entre la evoluciéon del comercio
maritimo y la produccion de ri-
queza mundial (medida como
Producto Interior Bruto). Por eso,
los momentos de depresion eco-
noémica (afto 2009, tras la crisis
de Lehman Brothers, o afio 2020,
por la pandemia del coronavirus)
coinciden con la reduccion del
comercio maritimo.

El hecho de que buena parte
del comercio global se mueva por
mar explica la creciente preocu-
pacion por estas rutas maritimas.
Una preocupacion que ha aumen-
tado a la vez que se ha incremen-
tado el papel del transporte mari-
timo de mercancias. En 1976 las
mercancias embarcadas a nivel
global sumaban unos 3.300 mi-
llones de toneladas, que se repar-
tian practicamente a partes igua-
les entre el trafico de petréleo
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y otras mercancias. Para el afio
2023 la cifra superaba los 12.000
millones de toneladas gracias al
uso, sobre todo, de buques tan-
queros, portacontenedores y gra-
neleros (que transportan hierro,
carboén, metales, etc.), cada vez de
mayor tamafo, lo que ha favore-
cido un auge notable del comer-
cio por via maritima®. Ademas de
esa evolucion en el tamafio de los
mercantes que explica esa mayor
capacidad de carga, otros factores
que favorecen el transporte mari-
timo tienen que ver con un menor
coste econdmico en relacién, por
ejemplo, con el transporte aéreo,
o con la seguridad de los envios,
dado que las pérdidas de carga
por accidentes han disminuido
con el paso del tiempo.

Por eso, cualquier incidente
que afecte al transporte maritimo
preocupa ahora mas que nunca.
Un caso reciente, que tuvo un
notable impacto mediatico, fue
el del buque portacontenedores
Ever Given, que quedd bloqueado
en el canal de Suez durante seis
dias en marzo de 2021. Segun
los expertos en transporte mari-
timo de Lloyd’s List, el valor del
volumen de mercancias retenido
cada dia por dicho bloqueo fue de
9.600 millones de doélares. Unos
160 mercantes esperaban en el
canal en el momento del inciden-



te. Este caso afect6 a uno de los
denominados cuellos de botella
(también llamados puntos de
estrangulamiento) que son espe-
cialmente criticos para el trans-
porte maritimo: el canal de Suez,
por donde se calcula que pasa
el 12% del comercio mundial®.
Egipto retuvo al portacontenedo-
res durante 100 dias hasta llegar a
un acuerdo de compensacién con
sus propietarios. La Autoridad del
Canal de Suez calcul6 unas pérdi-
das de sus ingresos provocadas
por el bloqueo de entre 12 y 15
millones de dolares diarios. Y el
acuerdo final para liberar el Ever
Given y devolvérselo a sus propie-
tarios supuso que éstos abonasen
550 millones de ddlares®.

Pero no es este el Unico cue-
llo de botella existente. En dicha
lista de puntos estratégicos se
encuentran asimismo el canal
de Panam3 (también construido
por el ser humano) y otras zonas
que el capricho de la geografia
ha convertido en trascendentales
para el trafico maritimo, como
son los estrechos del Bosforo y
los Dardanelos (que comunican
el mar Negro con el Mediterra-
neo), el de Gibraltar (que enlaza
el Mediterraneo y el Atlantico),
el de Bab el Mandeb (que hace lo
propio entre el golfo de Adén y el
mar Rojo) o el estrecho de Mala-
ca, el mas importante de todos
ellos por el volumen de mercan-
cias que lo atraviesan. Situado en-
tre la isla de Sumatra (Indonesia)
y la peninsula malaya, por Malaca
navegan casi 100.000 mercantes
cada afo, un 30% del comercio
global’.

Un caso singular es el estrecho
de Ormuz, que comunica el golfo
Pérsico, una de las grandes areas
de produccion de hidrocarbu-
ros a nivel mundial, con el golfo
de Oman y el océano Indico. El
27% del crudo que circula por via
maritima lo hace por Ormuz. Se
calcula que en 2022 mas del 80%
del petrdleo que atravesé Ormuz
tenia como destino los mercados
asiaticos, en particular, China, In-
dia, Japon y Corea del Sur®. Y res-
pecto al gas natural licuado, que
se transporta por via maritima, el

Figura 1. Evolucién del PIB mundial y del comercio maritimo entre 2006 y 2022.

Fuente: UNCTAD

20% del mismo lo exportd Qatar
en 2023 a través de Ormuz, sien-
do sus principales clientes China,
Indiay Corea del Sur®. Es un area,
ademas, habitualmente conver-
tida en un foco de tensiones que
han afectado a la navegacion. Lo
fue durante la guerra Irdn-Irak
(1980-1988) hasta el punto de que
Estados Unidos puso en marcha
la operacion Earnest Will para
promover un convoy que prote-
giera a los petroleros kuwaities
que navegaban por la region®. Y
lo esta siendo en los ultimos afios
con los ataques iranies a petro-
leros de diferentes banderas y a
buques con vinculos con Israel
en el estrecho. Ormuz es, pues,
enormemente importante para la
economia global, particularmen-
te de los paises asiaticos, porque
no hay una ruta maritima alterna-
tiva para el petroleo y el gas que
se produce en los paises del golfo
Pérsico. Por eso, cualquier inci-
dente en esta zona tiene implica-
ciones directas para la economia
global, lo que suele reflejarse en
el aumento de los precios inter-
nacionales del crudo.

Es importante sefialar que la
longitud de las LMC depende
en buena medida de la geogra-
fia (por ejemplo, de la existen-
cia de cuellos de botella) o de la
presencia de puertos en los que
puedan recalar los mercantes.
Por ejemplo, y solamente referi-
do al canal de Panam4, un buque

que navegue de la costa este de
Estados Unidos a Japén a través
del mismo ahorrard unos 4.800
kilémetros frente a la ruta mari-
tima alternativa. Y un mercante
que navegue de Ecuador a Euro-
pa por dicha via ahorraria unos
8.000 kilometros''. Sin embar-
g0, aunque la ruta de un buque
desde un puerto chino a uno de
Europa del norte puede ser mas
corta si se atraviesa el Artico, las
dificiles condiciones de navega-
cion y la falta de puertos en los
que recalar en caso de sufrir un
accidente, puede tener un efecto
disuasorio.

;QUE ES PIRATERIA?

Los riesgos y amenazas que se
ciernen sobre el transporte ma-
ritimo son diversos. Entre los
primeros tenemos casos no pro-
vocados por el ser humano y
que suelen ser derivados de un
accidente, caso del tristemente
célebre petrolero Prestige, o pro-
ducto de la contaminacién o de la
accion de la naturaleza. Entre las
segundas se suelen incluir, como
hace la recientemente aprobada
Estrategia Nacional de Seguridad
Maritima de Espafa, aquellos ca-
sos que si son deliberados'?. En-
tre ellos podemos identificar el
terrorismo, los traficos ilicitos (de
drogas, de armas, de personas...),
la pesca ilegal, la presencia de
minas, las guerras, las disputas
territoriales o la pirateria’®.
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De esta ultima amenaza vamos
a hablar a continuacion. El delito
de pirateria maritima esta recogi-
do en la Convencidn de las Nacio-
nes Unidas sobre el Derecho del
Mar (CONVEMAR) del afio 1982.
Resumiendo su contenido, pode-
mos decir que pirateria es un acto
de violencia cometido con fines
privados en alta mar (o en un lu-
gar no sometido a la jurisdiccion
de ningtin Estado) por la tripula-
cion o pasajeros de un buque o
una aeronave contra otro buque
0 aeronave.

.Y si el delito ocurre en las
aguas territoriales de un Estado?
En ese caso se habla de robo a
mano armada contra buques. Fue
la Organizacion Maritima Inter-
nacional (agencia de Naciones
Unidas encargada de la seguridad
maritima) la que asi lo establecid
en 2009 en su Resolucién A1025
(26). En este caso hablariamos de
un acto ilicito de violencia, que
no sea un acto de pirateria, co-
metido con fines privados contra
un buque, o contra las personas o
bienes a bordo, en aguas interio-
res, aguas archipelagicas o el mar
territorial de un Estado.

Como se ve, la clave para de-
finir un delito como pirateria es
que ocurra en un lugar que se en-
cuentre fuera de la jurisdicciéon
de un pais, es decir, en la alta mar
y no en aguas territoriales.

PIRATERIA Y LINEAS
MARITIMAS DE
COMUNICACION

En este articulo vamos a utilizar
la base de datos sobre incidentes
de pirateria y robo a mano arma-
da en el mar que proporciona el
Maritime Information Cooperation
& Awareness Center (en adelante,
Centro MICA). Este centro fran-
cés, con base en Brest, funciona
desde 2016 y es gestionado por
una treintena de personas perte-
necientes a la Marina francesay a
otros paises socios (Espafia, Bélgi-
ca, Portugal). Cumple basicamen-
te dos funciones: identificar y ana-
lizar incidentes relacionados con
la navegacién maritima a nivel
global 7 dias a la semana, 24 horas
al dia; y proporcionar a los buques

FACULTAD DE DERECHO. UNIVERSIDAD DE NAVARRA

Figura 2. Principales cuellos de botella maritimos y lineas maritimas. Fuente: U.S. Energy
Information Administration
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y a sus armadores informacién
sobre zonas maritimas de riesgo,
alertas en caso de incidente, eva-
luaciones de seguridad, etc. En
caso de alerta de pirateria, mantie-
ne contacto directo con el buque
asaltado, avisa a los buques que se
encuentran en las proximidades,
informa a los centros pertinentes
con el fin de coordinar una inter-
vencion y realiza una retroalimen-
tacion posterior a la alerta*.

El Centro MICA establece cua-
tro tipos de incidentes:

- Barco pirateado: incidente en
el que los atacantes abordan
un buque y logran hacerse con
el control del mismo o de la
tripulacion.

- Ataque: los atacantes llevan a
cabo una accién contra el bu-
que sin conseguir abordarlo;
o bien abordan el barco con la
intencién de apoderarse de ¢l
o de su tripulacién, pero no lo
consiguen.

- Intento: incidente con clara in-
tencién de llevar a cabo un ata-
que en el que los autores apun-
taron sus armas hacia el buque,
se observo la presencia del equi-
po necesario para el abordaje
(escalera, ganchos) sin que ha-
yan sido utilizados; o se observa-
ron movimientos sospechosos.

- Robo o intento de robo con o sin
violencia: en aguas territoriales
(para diferenciarlo de un acto
de pirateria, de acuerdo con la
CONVEMAR).

El Centro MICA viene publi-
cando informes anuales sobre pi-

rateria y robo a mano armada en
el mar desde el afio 2019 en los
que realiza un analisis estadisti-
co de los incidentes de este tipo
en todo el mundo y por regiones.
Las cinco regiones analizadas son
el golfo de Guinea, las Américas
(incluyendo el Caribe), el océano
Indico, el sudeste asiatico y el
océano Pacifico, y Europa. Tam-
bién proporciona informacion
de cada suceso resefiando fecha
y hora, tipo de incidente, objeti-
vo, localizacién y hace una des-
cripcién breve del mismo. Para
realizar estos informes el cen-
tro recopila los datos a partir de
fuentes internas y externas, como
paises socios, otros operadores
maritimos, agencias y medios de
comunicacioén.

En su informe anual de 2023
se ha visto obligado a incluir una
nueva categoria de incidentes (no
relacionados con la pirateria y el
robo a mano armada) bajo el epi-
grafe extensién de un conflicto
armado en el mar, que hace refe-
rencia a un conflicto en tierra que
estd impactando en los buques
mercantes o en los puertos (en for-
ma de acoso, ataque de drones...).
En dicha categoria se recogen los
incidentes provocados por los hu-
ties en Yemen desde noviembre
de 2023 y que estan afectando a la
navegacion por el golfo de Adén y
el mar Rojo. En nuestro analisis,
circunscrito a la pirateria, no in-
cluiremos este tipo de actos.

La figura 3 muestra los inci-
dentes piratas ocurridos a nivel
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Figura 3. Incidentes piratas por regién (2018-2023)
Elaboracion propia a partir de los datos del Centro MICA

global en las cinco regiones ana-
lizadas por el Centro MICA entre
los afios 2018y 2023.

De los datos que arroja la fi-
gura 3, lo primero que podemos
destacar es que hay una evidente
reduccion del fenémeno de la pi-
rateria en los ultimos afios. Esta
reduccion resulta especialmen-
te significativa en dos regiones:
el sudeste asiatico y el golfo de
Guinea. Respecto a esta ultima
region, hemos analizado en otro
lugar las razones de dicho des-
censo, relacionadas en buena me-
dida con la adopcion de medidas
por parte de Nigeria que han per-
mitido una drastica reduccion de
los asaltos piratas en sus aguas,
que son el foco de la inseguridad
maritima en esa region*. En todo
caso se ha calculado un coste
para la industria del impacto de
la pirateria en el golfo de Guinea
de unos 700 millones de dolares
anuales, que incluyen el aumento
de los costes laborales, de las pri-
mas de seguros, las medidas de
autoproteccion y la contratacion
de buques de escolta a las poli-
cias maritimas y fuerzas navales
de la region®.

Con relacién al sudeste asia-
tico, la puesta en marcha de me-
didas efectivas por parte de los
paises de la regién ha conseguido
reducir la pirateria en los tltimos
anos. De hecho, de todos los inci-
dentes de pirateria y robo a mano
armada contra barcos que se han
producido en esta zona entre los
afos 2019 y 2023 (un centenar de
casos de media), apenas un 2%
son casos de pirateria®’.

Sin embargo, laregién del océa-
no Indico (que incluye el estrecho
de Bab el Mandeb y el golfo de

LA
PIRATERIA SE
HA REDUCIDO
LOS ULTIMOS
ANOS, ESPE-
CIALMENTE
EN EL
SUDESTE
ASIATICO Y

EL GOLFO DE
GUINEA, PERO
HA
RESURGIDO
EN EL INDICO.
ADEMAS,
ESTAN LOS
ATAQUES DE
LOS HUTIES

Adén) donde acttan los piratas
somalies, que venia mostrando
cifras relativamente bajas, ha vis-
to resurgir su actividad en los ulti-
mos afios hasta el punto de que, en
estos momentos, se ha convertido
en el rea de mayor incidencia de
la pirateria (en buena medida, es
cierto, por el mayor descenso en
las regiones antes citadas).

La ruta maritima que abarca
el canal de Suez, el estrecho de
Bab el Mandeb y el golfo de Adén
permite a los mercantes prove-
nientes de Europa o del océano
Indico evitar circunnavegar todo
el continente africano por el cabo
de Buena Esperanza. El ahorro
en numero de dias es notable y,
por lo tanto, supone también una
reduccion del gasto en forma de
combustible. Por ejemplo, se cal-
cula que para un buque portacon-
tenedores que navegue desde Tai-
wan a Paises Bajos rodear Africa
le supondra unos 10 dias mas de
travesia si navega a una media de
unos 16 nudos®®.

Esta ruta maritima ha sufrido
en las dos ultimas décadas diver-
sos incidentes que han afectado
a la navegacién. Los piratas so-
malies la convirtieron en su zona
de operaciones preferente desde
el aflo 2005. Entre los afios 2009
y 2011 se produjo un auténtico
auge de la pirateria somali con
maés de 200 ataques anuales repor-
tados, y el secuestro de decenas
de mercantes y pesqueros y sus
tripulaciones. Los piratas soma-
lies obtuvieron unos ingresos por
rescates de entre 339 y 413 millo-
nes de ddlares entre los afios 2005
y 2012%. Sin embargo, el coste
para la economia global de las ac-
ciones de los piratas somalies su-
puso una pérdida anual de unos
18.000 millones de délares, inclu-
yendo la reduccion del comercio
por el canal de Suez, la afeccion al
comercio, al sector pesquero y al
turismo de los paises de la region
(Kenia, Seychelles, las Comoras,
Madagascar y Mauricio), la menor
exportacion de productos pesque-
ros, el aumento de las primas de
los seguros a los buques, etc®.

Desde mayo de 2012 los piratas
no fueron capaces de secuestrar
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un barco por el que obtener un
rescate hasta el secuestro el 12 de
marzo de 2024 del granelero Ab-
dullah, cuando navegaba a unas
550 millas al este de Mogadiscio.
La liberacion del buque, un mes
mas tarde, se produjo tras el pago
de un rescate de 5 millones de do-
lares®'. Por primera vez en casi 12
afios, un grupo pirata somali lo-
graba un botin semejante.

Desde finales del afio 2023 esta
region también se ha visto afecta-
dapor los ataques protagonizados
por los huties, un grupo rebelde
yemeni apoyado por Iran, contra
los barcos mercantes que atravie-
san esta ruta maritima. Los hu-
ties justifican estos ataques por
la respuesta israeli en Gaza al ata-
que terrorista protagonizado por
Hamas en territorio israeli el 7 de
octubre de 2023. El primer buque
atacado fue el carguero de vehicu-
los Galaxy Leader, de un propieta-
rio israeli. Fue abordado el 19 de
noviembre de 2023 mediante un
ataque combinado protagoniza-
do por lanchas rapidas y helicop-
teros, y publicitado mediante un
video que dio la vuelta al mundo.
Tras el despliegue de buques de
guerra norteamericanosy britani-
cos para proteger a los mercantes
en la region, los huties anuncia-
ron que también se convertian en
objetivos los mercantes de ambas
nacionalidades. Desde entonces
y hasta el 31 de enero de 2024
fueron atacados una treintena de
buques mercantes de todo tipo y
diversas banderas mediante mi-
siles y drones, incluidos buques
de guerra de ambos paises. Como
resultado, el trafico mercante por
el golfo de Adén cay6 en un 71%
y en un 62% por el canal de Suez,
mientras que aumentaba en un
74% por el cabo de Buena Espe-
ranza*. Esta realidad confirma
que la mayor parte de estos barcos
ha desviado su ruta por el cabo de
Buena Esperanza, circunvalando
Africa para evitar atravesar el gol-
fo de Adén y el mar Rojo. Es decir,
la mayoria de las navieras han de-
cidido evitar la zona de operacio-
nes de los rebeldes yemenies. La
situacién no ha mejorado desde
entonces y desde febrero hasta



24

octubre de 2024 casi doscientos
mercantes y buques de guerra su-
frieron algun incidente provoca-
do por los huties.

Para algunos analistas hay una
posible relacién entre las accio-
nes de los huties desde noviem-
bre de 2023 y el hecho de que
haya resurgido para esas mismas
fechas la pirateria somali. Segun
el centro de seguridad maritima
para el cuerno de Africa (Mariti-
me Security Centre- Horn of Africa,
MSCHOA), puesto en marcha por
la operacion naval europea Ata-
lanta en 2008 para afrontar la pi-
rateria somali, desde noviembre
de 2023 y hasta el momento de
escribir estas lineas (diciembre
de 2024) se han producido 42 in-
cidentes relacionados con la pira-
teria somali®.

En el punto opuesto se encuen-
tra Europa, que en los seis afios
analizados solo ha sufrido un in-
cidente de pirateria (en 2023). De
hecho, este suceso se produjo el 3
octubre de 2023 a unas 40 millas
de la costa marroqui (y a unas 65
millas de Fuerteventura) cuando
la tripulaciéon del barco de su-
ministros offshore Vos Pace fue
amenazada por un grupo de emi-
grantes armados con cuchillos y
que habian sido rescatados pre-
viamente de dos cayucos a la deri-
va. Los emigrantes no querian ser
desembarcados en la localidad
marroqui de Tan Tan, como exi-
gian las autoridades de Rabat, y
obligaron a desviar el barco hasta
la isla de Fuerteventura.

ROBOS A MANO ARMADA A
BUQUES Y LMC
Si en vez de actos de pirateria, nos
centramos en los robos a mano
armada en el mar, es decir, los
que ocurren en aguas territoria-
les, nos encontramos con un con-
texto muy diferente (ver figura 4).
El mayor numero de inciden-
tes se reportan en aguas del con-
tinente americano y del sudeste
asiatico. Con frecuencia se trata
de asaltos nocturnos que se pro-
ducen mientras el barco se en-
cuentra atracado en un puerto o
fondeado en sus proximidades.
Los ladrones suelen acercarse al
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Figura 4. Incidentes de robo a mano armada en el mar
por region (2018-2023) Elaboracion propia a partir de los

datos del Centro MICA

mismo con una lancha y portan
mas armas blancas que armas de
fuego. Su objetivo es hacerse con
el dinero o los objetos de valor
que pueda tener la tripulacion a
bordo. En el caso del continente
americano la embarcacion objeti-
vo suele ser un yate, mientras que
en el sudeste asidtico se asalta
todo tipo de barcos (petroleros,
graneleros, cargueros, remolca-
dores...). Se trata de un tipo delic-
tivo que tiene que ver a menudo
con problemas de inseguridad
portuaria en ciertos paises. Por
ejemplo, en puertos africanos
como Takoradi en Ghana, Lagos
en Nigeria y Luanda en Angola;
en puertos americanos como el
de Callao (Pert1), Bocas del Toro
(Panama) o Macapa (Brasil); en
Asia en puertos como Kandla (In-
dia), Manila (Filipinas) y Singa-
pur, y en el océano Indico destaca
Mauricio, que ha visto un notable
incremento de este tipo de inci-
dentes en los ultimos afos.

En el caso del sudeste asiatico,
es imprescindible hablar de los
estrechos de Malaca y Singapur,
por su importancia como LMC.

Malaca es la ruta maritima
mas corta entre los proveedo-
res de petroleo y gas natural de
Oriente Medio y las economias
asiaticas. Si tomamos, por ejem-
plo, el caso del petrdleo, tres de
cada cuatro barriles diarios se
mueven por mar. Y de los mas
de 77 millones de barriles que
se transportaron a diario por via
maritima en 2023, el 30% atrave-
saron Malaca. De hecho, desde el
afio 2018 Malaca supera a Ormuz
como punto de transito mas im-
portante para el petréleo. E1 60%
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del crudo que atraviesa Malaca
proviene de paises como Arabia
Saudi, Emiratos Arabes Unidos,
Irak y Kuwait. También esta au-
mentando en los ultimos afos la
presencia de crudo ruso e irani
por Malaca, a pesar de las san-
ciones impuestas a ambos pai-
ses, en el primer caso, por el de-
sarrollo de su programa nuclear
y en el segundo tras la invasion
de Ucrania. E133% del crudo que
navega por Malaca tiene como
destino China, un 9% Corea del
Sur y un 8% Japén. Malaca es,
asimismo, una ruta critica para
el comercio de gas natural licua-
do (GNL) procedente de algunos
paises del golfo Pérsico (como
Qatar), y que tiene como destino
Asia. Los grandes importadores
de GNL de la region son Japon,
Chinay Corea del Sur*.

Segun el informe del afio 2023
del Centro MICA, todos los in-
cidentes ocurridos en esta ruta
(estrechos de Malaca y Singapur)
fueron robos a mano armada y
ninguno puede ser considerado
como pirateria. Es decir, los asal-
tos se produjeron sobre buques
navegando en aguas territoriales
o cuando se encontraban fondea-
dos en puertos de la region. Los
barcos atacados son, principal-
mente, petroleros, graneleros,
portacontenedores y remolca-
dores. Los incidentes se suelen
producir por la noche y en un
40% los asaltantes van armados.
Los puertos mas castigados son
Belawan y Dumai en la isla de Su-
matra. En esta region el objetivo
de los ladrones suele ser obtener
piezas de repuesto (por ejemplo,
de motores) o provisiones.

El area del estrecho de Singa-
pur se ha convertido en los ulti-
mos afios en un punto critico de
inseguridad maritima con mas
de 50 incidentes anuales desde
2021. De los 105 casos reportados
por el Centro MICA en 2023 para
toda la region del sudeste asiatico
y el Pacifico, nada menos que 63
ataques ocurrieron en el estrecho
de Singapur. Suelen ser ataques
nocturnos perpetrados desde
embarcaciones locales y cuando
el mercante estd navegando en
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los dispositivos de separacién
del trafico. No suelen tener pro-
blemas para abordar los barcos y
su tasa de éxito es muy alta (roza
el 100%), si bien en uno de cada
tres asaltos se van con las manos
vacias.

CONCLUSIONES

La dependencia del comercio
mundial de unas lineas de co-
municacion maritima libres de
obstaculos y amenazas moviliza
a las grandes potencias y a sus
recursos militares en cuanto se
producen incidentes que puedan
poner en riesgo la libertad de na-
vegacion: lo vimos en el pasado

en el estrecho de Ormuz y lo ve-
mos aun con la pirateria somali y
las acciones huties en el mar Rojo
y el golfo de Adén.

A pesar de la notable reduc-
cion de incidentes de pirateria
en los ultimos afios (producto, en
buena medida, de un aumento de
las medidas de autoproteccion de
los mercantes y acciones decidi-
das de los Estados costeros mas
afectados), es cierto que los robos
a mano armada en el mar perma-
necen estables. La razén princi-
pal es la inseguridad portuaria
que atenaza a paises fundamen-

25

Figura 5. Principales cuellos de botella maritimos entre los

talmente de los continentes ame-  c¢anos Indico y Pacifico. Fuente: U.S. Energy Information

ricano, africano y asiatico e Administration
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Amenazas a la seguridad:

los fondos marinos y

CF AUGUSTO CONTE DE LOS RiOS
Jefe del Area de Integracion, Reclutamiento y Coordinacion en el Organismo de Apoyo
al Personal en Cartagena, Ministerio de Defensa. Coordinador de la Catedra

“Jerénimo de Ayanz” (UPCT-Armada)

INTRODUCCION
radicionalmente, los
dos tercios de la Tierra
cubiertos por agua sélo
han figurado en las es-
trategias de seguridad

como conducto para el comercio

y el movimiento de fuerzas mi-

litares, o como barrera frente a

posibles invasiones. Con los ulti-

mos avances, el mar ha dejado de
ser una mera barrera o autopista
maritima para convertirse en un
territorio que alberga algunos de
los recursos naturales y militares
mas valiosos del mundo. La pro-
teccion de los fondos marinos

y sus infraestructuras criticas

representa uno de los mayores

desafios de seguridad del siglo

XXI. La combinacién de amena-

zas tradicionales y emergentes,

junto con la creciente dependen-
cia global de las infraestructuras
submarinas, requiere un enfoque
integral que combine tecnolo-
gia avanzada, cooperacién inter-
nacional y marcos regulatorios
efectivos®.

La evolucion de los vehiculos
no tripulados y las tecnologias

de vigilancia ofrecen nuevas he-
rramientas para enfrentar estos
desafios, pero también plantean
nuevas preguntas sobre la segu-
ridad y la regulacion del espacio
submarino. El éxito en la pro-
teccion de estos activos criticos
dependera de la capacidad de
adaptacion y respuesta ante las
amenazas emergentes, asi como
de la colaboracion efectiva entre
estados y organizaciones interna-
cionales. Julio Verne, en palabras
del capitdn Nemo, decia: “El mar
es el vasto receptaculo de la natu-
raleza. Fue por el mar por lo que
comenzo el globo, y quién sabe
si no terminard por él. En el mar
estd la suprema tranquilidad”2.
Este articulo se centra en las
tendencias de la guerra en el le-
cho marino, que ha ganado aten-
cion en los ultimos afios. Desde
multiples perspectivas, la guerra
en el fondo del mar se considera
critica, y se espera que su impor-
tancia crezca exponencialmente
en los proximos afios. Se intenta-
r4 trazar un mapa del estado del
arte de esta nueva guerra desde
un punto de vista estratégico,

geopolitico y politico, explorar
la evaluacion de amenazas, los
desafios técnicos y las capacida-
des necesarias para contrarrestar
dichas amenazas, y, finalmente,
ofrecer una hoja de ruta capaz de
afrontar los retos del futuro.

LOS CABLES SUBMARINOS Y EL
FUTURO DE LA COMPETENCIA

SUBMARINA

En la actualidad, casi todo el tra-
fico de voz e Internet, incluidas
transmisiones militares y finan-
cieras, viaja a través de cables
submarinos. Incluso un dafio
temporal a estas lineas de co-
municaciones puede tener gra-
ves consecuencias, por lo que su
seguridad futura depende de lo
bien que las naciones entiendany
exploten la préxima ola de tecno-
logia submarina. Los cables sub-
marinos se remontan a mediados
del siglo XIX, con las primeras co-
municaciones telegraficas a tra-
vés del Océano Atlantico en 1858.
En 1956 se completo el primer ca-
ble telefénico transatlantico, y en
1988, los cables pasaron de ser de
cobre a fibra 6ptica, aumentando
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Figura 1. Mapa con el Alta Mar y la Zona Econédmica Exclusiva. Fuente: Marine Conservation Institute

drasticamente su capacidad®.

Actualmente, el 95% del tra-
fico de Internet transita a través
de aproximadamente 300 cables
transoceanicos de fibra oOptica
que recorren el lecho marino, lo
que incluye transmisiones mili-
tares y mas de 4 billones de do-
lares anuales en transacciones
financieras. El futuro de la com-
petencia submarina esta estre-
chamente ligado a la seguridad
y la importancia estratégica de
estos cables’. La manipulacion
de los cables actuales es teorica-
mente posible, pero es mas facil
cortarlos o dafarlos. Las doce-
nas de cortes de cable que se
producen cada afio, muchos por
la accion del hombre, reducen
la velocidad de transferencia de
datos. Los puntos de enclave en
tierra son también especialmente
vulnerables, siendo mucho mas
faciles de localizar que un cable
sumergido.

El futuro de la competencia en
el &mbito submarino estara deter-
minado por la importancia estra-
tégicay la seguridad de los cables
submarinos. A medida que las
naciones se adaptan al cambiante
panorama de la competencia tec-
nologica y estratégica, especial-
mente Estados Unidos y China, la

proteccion y el uso estratégico de
los cables submarinos seguirdn
siendo una prioridad®. La guerra
submarina se desplazard cada
vez mas hacia sistemas no tripu-
lados. Los vehiculos submarinos
no tripulados (UUV por sus siglas
en inglés) y sensores de fondo se-
rdn necesarios para la vigilancia
sostenida de cables submarinos
y sistemas energéticos. Las ‘re-
des de batalla’ submarinas per-
mitirdn operaciones coordina-
das mediante enjambres de UUV
que operen de forma auténoma
o controlada desde plataformas
tripuladas®.

LA DEMANDA DE TIERRAS
RARAS

La creciente demanda de metales
criticos, como las tierras raras,
estd fomentando la exploracion
de nuevos depositos tanto en tie-
rra como en el océano. Los mares,
que cubren el 71% de la superfi-
cie terrestre, albergan valiosas ri-
quezas minerales. En particular,
en las profundidades abisales, a
mas de 5.000 metros, se encuen-
tran noédulos polimetalicos ricos
en metales comunes y tierras ra-
ras. Su distribucién en el lecho
marino es desigual, destacando
por ejemplo zonas como la frac-

tura de Clarion-Clipperton, en el
Pacifico, como la mas abundante
en estos recursos.

El interés comercial en la mi-
neria submarina se centra actual-
mente en tres tipos principales de
depositos de minerales marinos’.
Los nodulos polimetalicos, ubi-
cados en llanuras abisales a pro-
fundidades de entre 3.500y 5.500
metros, contienen elementos
como manganeso, hierro, cobre,
niquel, cobalto, plomo y zinc. Por
su parte, los sulfuros polimetali-
cos, ricos en cobre, hierro, zinc,
plata y oro, se encuentran a unos
2.000 metros bajo la superficie
del océano. Finalmente, las cos-
tras cobalticas, que se forman en-
tre los 400 y 7.000 metros de pro-
fundidad, son fuentes de hierro,
manganeso, niquel, cobalto, co-
bre, otros metales y tierras raras®.

En el ambito juridico, la Con-
vencion de las Naciones Unidas
sobre el Derecho del Mar (CON-
VEMAR), adoptada en 1982 y en
vigor desde 1994, constituye un
tratado fundamental para deli-
mitar los derechos y obligaciones
de los Estados respecto a la explo-
tacion de los recursos marinos.
Este acuerdo establece que los
recursos de los fondos marinos
situados fuera de las jurisdiccio-
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Figura 2. Mapa de las concesiones en la fractura Clarion-Clipperton. Fuente: AIFM

nes nacionales no pueden ser
apropiados y se consideran reser-
vados para el beneficio de toda
la humanidad. Segun su articulo
125, los fondos marinos y su sub-
suelo son declarados patrimonio
comun de la humanidad. La Au-
toridad Internacional de los Fon-
dos Marinos (AIFM o ISA por sus
siglas en inglés) es el organismo
encargado de regular y fomentar
las actividades mineras en aguas
internacionales de conformidad
con el derecho del mar. Entre sus
funciones destacan la creacion
de normativas, la gestion de au-
torizaciones y la garantia de que
dichas actividades se realicen en
beneficio de la humanidad.

La AIFM lleva afios trabajando
en un coédigo que establezca las
normas para la mineria submari-
na. Sin embargo, segiin su secre-
tario general, Michael Lodge, este
reglamento no estara listo hasta
2025°. Hasta ahora, se han otor-
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gado alrededor de 30 licencias
solo para exploracién, en su ma-
yoria a China. Es probable que las
primeras actividades extractivas
se desarrollen en aguas bajo ju-
risdiccion nacional; paises como
Noruega, Islas Cook y Nauru ya
tienen proyectos en marcha. En
junio de 2021, Nauru invocé la
‘regla de los dos afos’ ante la
ATFM, que obliga a esta entidad a
completar la normativa de explo-
tacion en un plazo de dos afios
o, en su defecto, a considerar las
solicitudes segun la legislacion
vigente. Esta normativa tiene im-
portantes repercusiones juridicas
y obliga a la AIFM a acelerar la
creacion de un marco regulatorio
para la explotacion minera de los
fondos marinos. La urgencia de la
situacion se ve exacerbada por el
vencimiento de varios contratos
de exploraciéon y la proximidad
del inicio de la explotacién mine-
ra comercial®.

Noruega acaba de aprobar
una ley autorizando la mineria
submarina en el océano Artico,
centrandose en la explotacion de
recursos como sulfuros masivos
del fondo marino que contienen
metales valiosos como cobre,
zinc, oro y plata, especialmente
en areas como la cresta de Mo-
hns'. Este esfuerzo se inscribe
en la estrategia de aprovechar los
recursos del Artico ante la dismi-
nucién de reservas petroleras en
el Mar del Norte. Sin embargo,
la decisiéon ha suscitado preocu-
pacién debido a los posibles im-
pactos ambientales y ha sido pos-
puesta’®. Ademas, la aprobacion
ha reavivado disputas legales so-
bre la soberania en areas como
Svalbard, regida por el Tratado
de Paris de 1920, que otorga a No-
ruega autoridad limitada sobre el
archipiélago y acceso a otros pai-
ses para actividades comerciales.
La interpretacion de este tratado
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Figura 3. Mapa de las regiones exploradas en busca de recursos minerales. Fuente: AIFM

respecto a las zonas maritimas
adyacentes genera tensiones in-
ternacionales, complicando la
implementacion de proyectos de
mineria submarina. En este con-
texto, Noruega enfrenta el desafio
de equilibrar la explotacion de re-
cursos, la proteccion ambiental y
el respeto al derecho internacio-
nal en una regién de gran impor-
tancia estratégica.

La AIFM debe adaptarse y me-
jorar su capacidad estructural y
funcional al ritmo de los avances
en la mineria en aguas profun-
das, cubriendo todas las disci-
plinas necesarias y asegurando
flexibilidad en el sistema. Si se
autoriza, la mineria en los fondos
marinos podria acarrear riesgos
significativos para los ecosiste-
mas oceanicos, con alteraciones
duraderas e irreversibles. La pos-
tura de los Estados varia, espe-
cialmente en Europa. En marzo
de 2023, Noruega afirmé que la
AIFM tiene la obligacién legal
de finalizar la normativa en dos
afios, reforzando su postura al ser
el primer pais en autorizar la mi-
neria submarina.

;QUE ES EL SEABED WARFARE?
La guerra submarina dio sus pri-
meros pasos durante la Primera
Guerra Mundial®, con importan-
tes operaciones ofensivas y el uso
de los primeros submarinos. En
la Segunda Guerra Mundial tuvo
un enorme desarrollo, dando for-
ma a la guerra submarina como
se considera actualmente: armas,
sensores, comunicacion, sonares
y propulsién anaerobia que avan-
z6 hasta llegar a la propulsion
nuclear del USS Nautilus bajo la
direccion de Rickover. El dominio
submarino se ha convertido en un
area de innovaciéon dinamica, im-
pulsada por avances en robética
submarina, Inteligencia Artificial
y Big Data, que han permitido al
ser humano superar las barreras
de profundidad oceénicas. Este
entorno, conocido como el ‘sexto
dominio’ junto con el aire, tie-
rra, mar, espacio y ciberespacio,
es ahora escenario de una nueva
forma de conflicto: la guerra en
el lecho marino, o Seabed Warfare
(SBW por sus siglas en inglés).

El término SBW todavia no
esta definido por la OTAN. Se esta

trabajando en su definicion, pero
sabemos que abarca mas que la
guerra con UUV; tampoco amena-
za solo a las infraestructuras cri-
ticas; es algo que esta surgiendo
y tendremos que ir definiéndola.
Por ahora, son operaciones y acti-
vidades realizadas en, hacia, des-
de, sobre y bajo el lecho marino,
cuyo objetivo es lograr beneficios
militares, como evidenci6 el sabo-
taje del gasoducto Nord Stream.
El SBW representa un nuevo pa-
radigma en la guerra naval que va
mas alla de las operaciones sub-
marinas tradicionales®. La trans-
formacion del fondo submarino
como espacio de confrontacién
ha llevado a reconsiderar las ca-
pacidades necesarias para operar
en ¢él. Los avances tecnologicos
en sensores, procesamiento de
datos y sistemas no tripulados
han convertido al lecho marino
en un nuevo dominio operacional
donde confluyen intereses mili-
tares, economicos y estratégicos
que requieren nuevos conceptos
operativos.

La creciente importancia del
SBW responde a la necesidad de
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proteger unas infraestructuras
submarinas criticas que se creian
inmunes por su inaccesibilidad y
mantener la libertad de accion en
un dominio cada vez mas dispu-
tado e importante por la reserva
de recursos que concentra. Los
vehiculos submarinos no tripu-
lados de gran tamafio como el
XLUUV jugaran un papel funda-
mental al permitir operaciones
prolongadas y el despliegue de
otros sistemas en el fondo mari-
no. Estamos ante un cambio pro-
vocado por la tecnologia, un siglo
que estard marcado por la carrera
del espacio y de los fondos ma-
rinos, los ultimos dominios que
permanecian casi inalterados
desde el final de la Segunda Gue-
rra Mundial en un momento don-
de se percibe un cambio de orden
mundial; todo estd por decidir,
pero las grandes potencias em-
piezan a ocupar sus puestos para
la carrera o gran juego.

GEOPOLITICA EN LOS FONDOS
MARINOS

La geopolitica de los fondos ma-
rinos se ha convertido en uno de
los escenarios mas criticos del
enfrentamiento entre potencias
en el siglo XXI. China ha desarro-
llado una estrategia integral de-
nominada ‘La Gran Muralla Sub-
marina’, que incluye una red de
sensores y sistemas de vigilancia
en el fondo marino para detectar
submarinos y proteger sus intere-
ses en el mar del Sur de China'.
Por su parte, Rusia ha demos-
trado capacidades significativas
para interferir con infraestruc-
turas submarinas criticas, como
evidencia el Directorio Principal
de Investigacion a Grandes Pro-
fundidades del Ministerio de
Defensa Soviético (GUGIY por su
siglas en ruso)*®.

Altos cargos politicos y milita-
res de Estados Unidos y el Reino
Unido, junto con diversos infor-
mes mediaticos, han sefialado ala
fuerza submarina de Rusia como
el centro de los esfuerzos de Mos-
cu para interferir en los cables
de comunicacién submarinos
del Atlantico Norte. En diciem-
bre de 2017, el contralmirante

Andrew Lennon, comandante de
la fuerza submarina de la OTAN,
declar6 en The Washington Post:
“Estamos observando actividad
submarina rusa en la proximidad
de cables submarinos, algo que
no creo que hayamos visto antes.
Rusia esta claramente interesada
en la infraestructura submarina
de la OTAN”*. Sin embargo, el
panorama se ha vuelto mas com-
plejo con la aparicion de actores
asimétricos que han identificado
la vulnerabilidad de las infraes-
tructuras submarinas. El reciente
ataque de los huties a los cables
submarinos en el mar Rojo re-
presenta un salto cualitativo en
esta amenaza. La interrupcion
del 25% del trafico de datos entre
Asia y Europa demuestra como
actores no estatales pueden ge-
nerar impactos estratégicos glo-
bales con recursos relativamente
limitados.

Iran, por su parte, ha desarro-
llado capacidades submarinas
significativas en el estrecho de
Ormuz y el golfo Pérsico, inclu-
yendo minisubmarinos y vehicu-
los submarinos no tripulados. Su
estrategia se centra en la capaci-
dad de interrumpir el trafico ma-
ritimo y las comunicaciones en
puntos criticos, lo que podria te-
ner graves consecuencias para el
comercio global y las comunica-
ciones internacionales. Esta nue-
va realidad estd forzando un re-
planteamiento de las estrategias
de proteccion de infraestructuras
submarinas criticas. Ya no es sufi-
ciente centrarse en las amenazas
convencionales de grandes po-
tencias; se requiere un enfoque
mas amplio que considere tam-
bién las capacidades de actores
no estatales y estados con recur-
sos limitados, pero con capacidad
de causar dafios significativos®.
La OTAN acaba de establecer un
centro para la proteccion de estas
infraestructuras criticas®’. Pro-
yectos como AUKUS refuerzan la
cooperacion internacional para
enfrentar estos desafios, centran-
do esfuerzos en tecnologias au-
tonomas y vigilancia submarina.
También, mas reciente, ha puesto
en marcha un plan para crear una
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flota de drones para vigilancia de
los océanos®.

En conclusién, la seguridad
del lecho es esencial no solo por
el riesgo que representan estas
amenazas, sino también por la
dependencia global de estas in-
fraestructuras para mantener la
estabilidad econdémica y las co-
municaciones. Rusia, con sus
capacidades submarinas avanza-
das, representa una amenaza sig-
nificativa, destacando la vulnera-
bilidad de los cables submarinos
que gestionan la mayor parte del
trafico de datos mundial, cerca
del 80% de las comunicaciones
pasan por ellos.

:QUE CAPACIDADES VAN A
SER NECESARIAS?
Predecir qué vamos a necesitar
para proteger y vigilar las infraes-
tructuras submarinas criticas es
algo complejo porque la amenaza
es desconocida por ahora, los da-
fios principales en cables y ductos
submarinos son provocados por
la accién del hombre, actividades
como la pesca o el fondeo suelen
ser la principal amenaza para los
cables submarinos. Las capacida-
des necesarias para la proteccion
y vigilancia de infraestructuras
submarinas criticas requieren un
enfoque integral que combine
sistemas de vigilancia, capacida-
des de respuesta y elementos de
disuasion. Los avances tecnolégi-
cos en sensores, procesamiento
de datos y sistemas no tripulados
han convertido al fondo marino
en un nuevo dominio operacional
donde confluyen intereses milita-
res, econdmicos y estratégicos.
La vigilancia del entorno sub-
marino demanda una combina-
ciéon de sistemas que permitan
una cobertura efectiva mediante
redes de sensores acusticos y no
acusticos distribuidos en el fon-
do marino, junto con sistemas de
procesamiento de datos para ana-
lizar patrones de comportamien-
to y detectar anomalias en tiem-
po real. Todo esto debe integrarse
con capacidades de respuesta ra-
pida. Los UUV con capacidad de
despliegue rapido son fundamen-
tales para la investigacion y eva-
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Figura 4. Zonas refugio del Tratado de Alta Mar. Fuente: ONU

luacién de amenazas, apoyados
por sistemas de comunicaciones
submarinas seguras y resilien-
tes. Los equipos de intervencién
especializados con capacidad de
operacion en aguas profundas
complementan estas capacidades
junto con plataformas de super-
ficie dedicadas a este esfuerzo®.
La integraciéon de todas estas ca-
pacidades debe realizarse a través
de centros de mando y control
con vision unificada del entorno
submarino, sistemas de fusién
de datos de multiples sensores y
procedimientos operativos estan-
darizados. La interoperabilidad
entre sistemas nacionales e in-
ternacionales es crucial para una
proteccion efectiva de los activos
submarinos criticos.

: QUE DESAFIOS
TECNOLOGICOS EXISTEN
PARA EL SEABED WARFARE?
Seguin Héctor Salvador, el primer
esparfiol en explorar la fosa de las
Marianas, el punto mas profundo
de la Tierra, el tremendo desafio
para descender a esa cota ha sido
superado por el hombre. Aunque
no todos los paises poseen esta
capacidad, el numero de nacio-
nes capaces de hacerlo estd au-

mentando  exponencialmente.
Ademas, ya no es necesario ser
un Estado para disponer de un
vehiculo sumergible de gran pro-
fundidad; particulares y empre-
sas pueden también adquirir esta
tecnologia®.

El entorno submarino presen-
ta retos unicos para las operacio-
nes y sistemas que operan en él:
las altas presiones, la corrosion y
los problemas que podemos en-
contrar a grandes profundidades
con un ambiente extremadamen-
te hostil que afecta la durabilidad
y fiabilidad de los equipos. Los
sistemas deben ser capaces de
operar de manera sostenida en
estas condiciones adversas. Los
sensores submarinos enfrentan
limitaciones significativas. La de-
teccion acustica tradicional se ve
afectada por la creciente capaci-
dad de sigilo de los submarinos
modernos. Se requieren nuevos
tipos de sensores que puedan de-
tectar otras seflales como campos
electromagnéticos, radiacion o
alteraciones quimicas del agua.
El procesamiento de estos datos
en tiempo real demanda gran ca-
pacidad computacional®.

Las comunicaciones submari-
nas son otro desafio. Los actuales
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sistemas se reducen al campo de
la acustica y tienen limitaciones
de ancho de banda y alcance. Se
necesitan nuevos métodos de
comunicacién que permitan la
transferencia de datos entre pla-
taformas sumergidas y con la
superficie sin comprometer su
posicion. Estan en estudio otras
tecnologias de comunicaciones
como el laser que ofrece grandes
posibilidades, pero aun son de
alcance muy limitado. El almace-
namiento y gestion de energia y
los datos es fundamental para la
persistencia de los sistemas sub-
marinos. Recordemos que en el
fondo del mar existe una prohi-
bicién para el empleo de medios
nucleares. Por eso, se requieren
de avances en baterias de Iones
de litio o celdas de combustible
para extender la autonomia de
UUVs y otros dispositivos. La in-
tegracion de maltiples fuentes de
energia y su gestion ser clave en
esta carrera.

El mando y control (C2 en sus
siglas en inglés) de vehiculos, pla-
taformas, sensores y otros activos
presenta retos tinicos en este do-
minio del lecho del mar. Se nece-
sitan sistemas robustos que pue-
dan operar en todo tiempo, con
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comunicaciones muy limitadas
que obligard a una alta autono-
mia, pero manteniendo al hom-
bre en el ciclo de decisién por lo
complejo de este entorno®.

LEGISLACION EN EL SEABED
WARFARE

La gobernanza de los cables sub-
marinos se caracteriza por una
compleja red de tratados inter-
nacionales, marcos regulatorios,
organizaciones internacionales
y regionales, asociaciones indus-
triales, protocolos y estandares.
Esta fragmentacion dificulta la
aplicacion efectiva de disposicio-
nes legales especificas en casos de
ataques o dafos a infraestructu-
ras submarinas. La CONVEMAR
establece que cualquier dafio
deliberado a cables submarinos
debe estar sujeto a sanciones bajo
la ley nacional. Los responsables
de danar otro cable durante ope-
raciones de tendido o reparaciéon
en alta mar deben asumir los cos-
tos de reparacién, mientras que
los armadores que demuestren
debida diligencia tienen derecho
a indemnizacion.

La Convencién de 1884 para la
Protecciéon de Cables Telegrafi-
cos Submarinos, aunque todavia
vigente, tiene un alcance limita-
do al aplicarse sélo a los cables
de telégrafos y contar con pocas
ratificaciones. Sin embargo, es-
tablecid el precedente al requerir
que los Estados firmantes adop-
ten legislacion civil y penal para
abordar dafios intencionales o
negligentes®. El derecho interna-
cional restringe la intervencién
militar en respuesta a dafios en
cables. El sabotaje no se consi-
dera una violaciéon de la prohibi-
cion del uso de la fuerza segun la
Carta de la ONU, lo que limita las
opciones de respuesta militar, es-
pecialmente cuando los inciden-
tes involucran embarcaciones no
militares.

El Tratado sobre la Prohibi-
cion de Emplazar Armas Nuclea-
res y otras Armas de Destruccion
Masiva en los Fondos Marinos,
también conocido como el Trata-
do de los Fondos Marinos (TFM),
fue firmado el 11 de febrero de
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1971 en Londres, Mosca y Was-
hington?®. Este tratado prohibe la
colocacién de armas nucleares y
otras armas de destrucciéon ma-
siva en el lecho marino, el suelo
ocednico y su subsuelo, aunque
existe un debate sobre su aplica-
cién a nuevas tecnologias subma-
rinas. Esta misma discusion ha
surgido cuando Australia firmo el
acuerdo AUKUS para la adquisi-
cion de submarinos propulsados
por la energia nuclear siendo pais
firmante del Tratado de No-Pro-
liferacion de Armas Nucleares
(TNP), por el que se compromete
a no traspasar a nadie armas nu-
cleares ni ayudar a ningtn Estado
a fabricarlas ni a adquirirlas.

El nuevo tratado de Alta Mar
representa otro elemento crucial,
ya que establece un marco para la
investigacion de recursos genéti-
cos marinos®. La inmensa biodi-
versidad de los fondos oceanicos
profundos ofrece un potencial
biotecnolégico significativo, pero
requiere un delicado equilibrio
entre el acceso a estos recursos
y la participacion equitativa de
paises desarrollados y en desarro-
llo*. Este tratado, cuyo nombre
oficial es Acuerdo de Diversidad
Biologica mas alla de la Jurisdic-
ci6on Nacional (BBN]J, por sus si-
glas en inglés), establece tres me-
canismos clave para proteger las

zonas vulnerables de alta mar: la
creacion de areas marinas prote-
gidas, nuevas reglas para evaluar
el impacto ambiental de las acti-
vidades comerciales, y un acuer-
do para distribuir equitativamen-
te los recursos genéticos marinos,
beneficiando especialmente a los
paises en desarrollo®'.

Otro aspecto interesante es la
definicién de los sistemas mariti-
mos no tripulados (MUS, por sus
siglas en inglés), ya que represen-
ta un desafio significativo para el
derecho internacional maritimo
actual. La falta de una defini-
cién clara sobre su estatus juri-
dico genera incertidumbre sobre
si deben considerarse ‘buques’,
‘dispositivos’ o ‘equipos’ segun la
Convencion de las Naciones Uni-
das sobre el Derecho del Mar. La
inmunidad soberana de los MUS
militares es una cuestion comple-
ja que depende principalmente
de la funcién del vehiculo, sus
caracteristicas fisicas y la relacion
con el Estado del pabellon. El cer-
tificado diplomatico del Estado
puede servir como prueba de su
caracter gubernamental, aunque
esta prueba es refutable®.

En cuanto a los UUV, el marco
legal es aun mas complejo al no
existir normativa alguna sobre
navegacion submarina interna-
cional, por eso se necesitan nue-
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vas regulaciones que aborden
especificamente la operacién de
UUVs en aguas internacionales,
sus capacidades de vigilancia y
recopilaciéon de datos, asi como
protocolos de seguridad y respon-
sabilidad en caso de incidentes e
incluso su inmunidad, recorde-
mos el incidente de China con el
UUV del USNS Bowditch®. La ma-
yoria de los MUS actuales no son
completamente autobnomos, sino
que operan bajo control remoto o
programacion predeterminada.
Esta caracteristica influye en su
clasificacion legal y en la aplica-
cion de normas internacionales
sobre responsabilidad y seguri-
dad maritima. Un aspecto crucial
es determinar si los MUS milita-
res pueden ejercer derechos tra-
dicionalmente reservados a bu-
ques de guerra, como el derecho
a la persecucion®.

SITUACION ACTUAL DE
EUROPAY LA OTAN EN EL SBW
La situacion actual en Europay la
OTAN respecto al SBW refleja una
creciente preocupacion estratégi-
ca que se materializa en diversas
iniciativas complementarias®. La
reciente aprobacion de la Vision
del Océano Digital por parte de la
OTAN marca un salto cualitativo
en la comprension y coordina-
cion del dominio maritimo. Esta
iniciativa no actia de forma ais-
lada, sino que se complementa
con la creacion del Centro Mariti-
mo para la Seguridad de Infraes-
tructuras Submarinas Criticas en
Northwood y la Célula de Coordi-
nacién en Bruselas, conformando
un enfoque integral para la pro-
teccion de activos submarinos®®.
El conflicto ruso-ucraniano
ha acelerado este proceso, mos-
trando cémo los MUS pueden ser
utilizados tanto de forma defen-
siva como ofensiva en conflictos
convencionales. En particular,
Ucrania ha logrado emplear los
MUS en operaciones ofensivas en
el Mar Negro, creando una ‘bur-
buja’ antiacceso (A2/AD por sus
siglas en inglés), sin necesidad
de una infraestructura naval con-
vencional importante. La OTAN
ha dado otro paso adicional con
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la creacién de su primer ejercicio
oficial ‘Bold Machina 2024’ para
la proteccién de infraestructuras
submarinas criticas en La Spezia,
Italia. Este ejercicio que se ce-
lebré el pasado mes de noviem-
bre, se centr6 en la proteccion
de infraestructuras submarinas
criticas mediante equipos de
buceo de fuerzas especiales de
13 paises aliados, incorporando
tecnologias avanzadas como sis-
temas no tripulados maritimos y
sensores de ultima generacion®.
En este contexto, Francia emerge
como actor clave en esta nueva
dimensién estratégica, desta-
cando por su marco doctrinal y
presupuestario ambicioso. Entre
2021 y 2022, el gobierno francés
ha desarrollado un sélido corpus
doctrinal compuesto por cuatro
documentos fundamentales que
incluyen un informe del Senado,
una estrategia de defensa, una
estrategia nacional dedicada a
los fondos marinos y un plan de
inversiones®. El compromiso
francés se materializa en una in-
version de 100 millones de euros
destinada al desarrollo de capa-
cidades submarinas avanzadas,
con expectativas de alcanzar los
primeros resultados operativos
en 2026*.

Por su parte, la Unién Europea,
a través de la Agencia Europea de
Defensa, ha establecido nuevas
Prioridades de Desarrollo de Ca-
pacidades que incorporan especi-
ficamente la guerra submarina y
de fondos marinos. Este enfoque
europeo resulta particularmen-
te relevante por su integracion
de las lecciones aprendidas del
conflicto ucraniano, asi como
por su énfasis en el desarrollo de
sistemas autonomos y no tripula-
dos. La busqueda de una nueva
doctrina adaptada a las amena-
zas emergentes y el desarrollo
de capacidades de proteccion y
guerra antisubmarina constitu-
yen elementos centrales de esta
estrategia.

La convergencia de estas ini-
ciativas entre OTAN, UE y estados
nacionales refleja una compren-
siébn comun de la criticidad del
dominio submarino y la necesi-
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dad de desarrollar capacidades
defensivas robustas. La imple-
mentaciéon coordinada de estas
estrategias resultara crucial para
asegurar la proteccion efectiva de
las infraestructuras submarinas
criticas europeas, especialmente
en un contexto donde las amena-
zas submarinas evolucionan rapi-
damente. El éxito de estas inicia-
tivas dependera en gran medida
de la capacidad de coordinaciéon
entre los diferentes actores impli-
cados y de la efectiva integracion
de nuevas tecnologias y capacida-
des operativas.

SITUACION PARTICULAR DE
ESPANA EN EL SBW

Espafa, con su estratégica ubica-
cion geografica, ha jugado un pa-
pel clave en la exploracion y uso
de los océanos. Durante siglos,
el Mediterraneo fue la ruta mas
importante del comercio; el At-
lantico, gracias a Colén se abrid
a la navegacion, y el Indico, con
la primera circunnavegaciéon del
Elcano y el tornaviaje de Urdane-
ta, daria lugar a la primera globa-
lizacion®. Espafia se encuentra
en un puesto privilegiado para
el desarrollo de infraestructuras
submarinas criticas: las riquezas
de nuestras aguas y la situacién
geoestratégica a caballo entre dos
continentes y dos grandes espa-
cios maritimos, el Mediterraneo
y el océano Atlantico, proporcio-
nan una ventaja enorme para el
tendido y mantenimiento de ca-
bles submarinos.

En un foro sobre “Los fondos
marinos, una nueva area de in-
terés y disputa” celebrado por
la Armada en 2023, se abordé la
importancia estratégica de estos
espacios, destacando su vulne-
rabilidad ante amenazas tecno-
logicas, legales y geopoliticas.
Los participantes subrayaron la
necesidad de cooperacion inter-
nacional para proteger infraes-
tructuras criticas submarinas,
especialmente en un contexto
donde la dependencia de los fon-
dos marinos ha aumentado sig-
nificativamente en las ultimas
décadas®. La Armada, consciente
de estos desafios, esta enfocada
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EL POTENCIAL
ESPANOL EN
EL LECHO
MARINO ESTA
EN LOS MON-
TES
SUBMARINOS
DE CANARIAS
(COSTRAS

DE FERRO-
MANGANESO
RICAS EN
COBALTO Y
FOSFORITAS)
Y COSTAS DE
GALICIA
(NODULOS
POLIMETALI-
COSY
TIERRAS
RARAS),
HUELVA Y
CADIZ
(PLACERES
DE TITANIO)

NOTAS
1

Euronaval 2025, “Seabed warfare -from observation and orienta-
tion to decision and action OODA,” YouTube, 2024, https://www.

en mejorar la vigilancia del lecho
marino y en desarrollar capacida-
des operativas que permitan una
respuesta eficiente ante amena-
zas*. La proteccion de las infraes-
tructuras criticas submarinas
es esencial, ya que mas del 95%
del trafico de datos internacional
transita por cables submarinos
que son vulnerables a dafios cau-
sados por el hombre.

La situacién de Espafia en el
lecho marino es crucial debido a
su extensa costa, que se extiende
a lo largo de 7.905 kilometros, y
a la riqueza de sus recursos sub-
marinos en el millon de kiléme-
tros cuadrados que abarca su
Zona Economica Exclusiva. Este
potencial se concentra principal-
mente en los montes submarinos
de Canarias, donde se encuen-
tran costras de ferromanganeso
ricas en cobalto y fosforitas; en
Galicia, con noédulos polimetali-
cos y tierras raras, y las costas de
Huelvay Cadiz, conocidas por sus
placeres de titanio. Sin embargo,
esta riqueza no se ha traducido
en explotacion activa debido a la
ausencia de una regulacion inter-
nacional y al compromiso del go-
bierno espaiiol con la proteccion
ambiental. Espafia ha adoptado
una postura firme a favor de una
moratoria en la mineria subma-
rina. Esta posicion, compartida
con paises como Alemania, Fran-
cia, Chile y Nueva Zelanda, tiene
como objetivo principal garan-
tizar que la explotacion de los
recursos submarinos no avance
sin una base cientifica sélida ni
regulaciones que aseguren la pro-
teccion del medio marino.

youtube.com/watch?v=bytVaYpHGSk.

2 Julio Verne, 20,000 leguas de viaje submarino, (Madrid: Editorial
Austral, 2000).

3 Augusto Conte de los Rios, “Geopolitica de los cables submari-
nos de comunicaciones: Su importancia para Espafia,” Revista
Ejércitos, 20 febrero 2023, https://www.revistaejercitos.com/
articulos/geopolitica-de-los-cables-submarinos-de-comunica- 7

ciones-i-su-importancia-para-espana/

4 Rafael Garcia Pérez, “La seguridad de los cables submarinos,” en
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En este contexto, es funda-
mental que Espafia desarrolle
sus capacidades de intervencion
subacudatica, mejorando buques
y sistemas submarinos no tripu-
lados para realizar misiones de
exploracion y vigilancia mas efec-
tivas. La formacién del personal
en nuevas tecnologias y metodo-
logias es igualmente esencial, ya
que permitira una respuesta mas
eficiente frente a los desafios ac-
tuales del entorno marino.

CONCLUSIONES
La evolucién tecnologica esta
redefiniendo la competencia
submarina. Los avances en vehi-
culos submarinos no tripulados,
comunicaciones subacudticas y
sistemas de sensores estan gene-
rando nuevas capacidades, pero
también vulnerabilidades. Esta
transformacién requiere que las
potencias maritimas desarrollen
estrategias integrales que combi-
nen la proteccion de infraestruc-
turas criticas, la gestién sosteni-
ble de recursos y la cooperacion
internacional en investigacion
oceanografica. El control de los
fondos marinos se perfila como
un elemento determinante en las
relaciones de poder del siglo XXI.
Los nuevos desafios en la gue-
rra por los fondos marinos estan
transformando dramaticamente
el panorama de la seguridad mari-
tima global. La vulnerabilidad de
las infraestructuras submarinas
criticas se ha convertido en una
preocupaciéon central, especial-
mente cuando el 95% del trafico
de voz e Internet depende de 300
cables submarinos transoceani-

cos. Estos cables no solo trans-
portan comunicaciones militares
vitales, sino también mas de 4 bi-
llones de dolares anuales en tran-
sacciones financieras, lo que los
convierte en objetivos estratégicos
de primer orden. La proteccion de
estas infraestructuras se complica
por diversos factores.

En cuanto a la mineria subma-
rina, existe una creciente tension
entre la explotacion y la protec-
cion ambiental. La AIFM debe
equilibrar intereses contrapues-
tos, mientras varios paises, como
Espafia y Francia, promueven la
priorizaciéon de la investigacion
cientifica sobre la explotacion co-
mercial inmediata. El debate se
ha intensificado con algunos pai-
ses realizando ya mineria subma-
rina dentro de sus aguas.

La firma del reciente tratado de
Alta Mar abre las puertas al ulti-
mo recepticulo de la naturaleza,
idea de un visionario Julio Verne,
que ya en el siglo XIX imagin6 un
vastoy misterioso océano lleno de
recursos por descubrir. Este trata-
do es de una importancia crucial,
ya que establece un marco legal
que busca proteger la biodiversi-
dad marina en areas mas alla de
la jurisdiccién nacional, dareas
que histéricamente han sido difi-
ciles de regular y proteger.

Por ultimo, la proteccion del
medio ambiente es una priori-
dad, y la Armada estd compro-
metida con adoptar medidas que
aseguren la sostenibilidad en la
explotacién de recursos, promo-
viendo préacticas que respeten los
ecosistemas marinos y contribu-
yan a su conservacion e

Seguridad maritima: Una incertidumbre permanente, coordina-
do por Fernando Ibdnez Gémez, (Editorial J.M. Bosch, 2024).

5 Bryan Clark. “Undersea cables and the future of submarine com-

petition.” Bulletin of the Atomic Scientists, 72 (2016):234-237.

6 Augusto Conte de los Rios. “Los Vehiculos Submarinos y el Futu-

ro de la Guerra Debajo del Mar.” Revista Ejércitos, 1 julio 2020.
https://www.revistaejercitos.com/articulos/los-vehiculos-sub-
marinos-y-el-futuro-de-la-guerra-debajo-del-mar/.

[fremer, “Les nodules polymétalliques, des galets de métaux
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polymetalliques-des-galets-de-metaux-dans-les-abysses.
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Espana y su vocacion maritima.

De la construccion naval a

CHRISTIAN D. VILLANUEVA LOPEZ
Fundador y director de “Ejércitos. Revista Digital sobre Defensa, Armamento y Fuerzas Armadas”

INTRODUCCION

[~ spafla ha sido, desde el
momento en el que se
unieran las coronas de
Castilla y Aragon, un
actor naval de primer
orden, consecuencia logica de su
posicion geografica y de su con-
figuracion peninsular. Con nota-
bles altibajos desde el siglo XV,
ha logrado mantenerse siempre
entre las principales potencias na-
vales del Orbe, tanto en términos
militares como civiles, un extremo
extensible también a la construc-
cion naval. En las ultimas déca-
das, no obstante, ha padecido con
dureza los efectos de la reconver-
sién industrial provocada por la
competencia asidtica, de la falta
de una estrategia clara tanto para
la construccion naval civil como
para la militar o del recurso de los
armadores espafoles a las bande-
ras de conveniencia, entre otros
problemas. Asi, a pesar de que
sucesivos gobiernos han intenta-
do tomar medidas paliativas, el
pais se ha ido alejando progresiva-
mente de un mar que es fuente de
riqueza -tanto por la pesca como
por el comercio o los recursos bajo
el lecho marino o las renovables-
y del que depende nuestra seguri-
dad en mayor medida que nunca.

ESPANA Y LA MAR: UNA
HISTORIA DE AMOR Y DE
OLVIDO

No es ningun secreto que Espafia
fue, por varios siglos, una poten-
cia naval de primer orden. Duran-
te mucho tiempo, incluso, la pri-
mera potencia naval, ostentando
de forma indiscutida su poder a
lo largo y ancho del Orbe -a pesar
de varapalos como los sufridos
por la Gran Armada en 1588- al
menos hasta mediados del siglo
XVII. Es mas, lejos de caer abrup-
tamente en cuanto a capacidades,
las armas navales resurgieron
con fuerza con la llegada de los
borbones al poder tras la guerra
de Sucesion espafola'. Alcanzar
esta posicion, sin embargo, no
fue fruto de la casualidad.

Por el contrario, durante el
tiempo en el que durd este es-
plendor, a pesar de las derrotas
periodicas, la acciéon de piratas
y corsarios, las crisis presupues-
tarias y demadas azares, se man-
tuvo una importante capacidad
constructiva y cierta superioridad
tecnologica consecuencia de los
avances en la navegacion, en las
ciencias y en la construccién na-
val experimentados en la Peninsu-
la ibérica durante los siglos XVI 'y
XVII%. Adema3s, el naval no dejo en
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ningin momento de constituirse
como uno de los sectores clave de
la economia hispana, incluyendo
actividades como la pesca o todas
las relacionadas con el armamen-
to de buques, tanto civiles como
militares. Ademas, durante este
largo periodo, y hasta que la ca-
tastrofe de 1898 evidencio lo con-
trario, los buques de factura es-
pafiola estuvieron por lo general
muy bien considerados entre sus
rivales, tanto en el caso de los ga-
leones como, posteriormente, de
los navios de linea.

Pasado el trago de 1898 y su
larga resaca, que se extendié du-
rante las décadas siguientes a
pesar de la aprobacion del plan
naval Maura-Ferrandiz de 19083,
Espafia no volvi6 a despuntar
realmente en el apartado naval
hasta la segunda mitad del siglo
XX, de forma que en 1964 nues-
tro pais volvia a situarse octava
potencia mundial en términos de
construccién naval, con un 2,78%
de los pedidos. Un porcentaje que
creci6é hasta el 6,7% en 1971, ele-
vandonos a la cuarta posicion a
nivel global, solo por detras de
Japoén, Suecia y Alemania®. Fue
un tiempo en el que, a la par de la
construccion naval civil se desa-
rroll6 en gran medida la militar,



coto de la Empresa Nacional Ba-
zan, beneficiada por los acuerdos
logrados con Estados Unidos en
los afios 50, todo lo cual permitio
a sus ingenieros acceder a cono-
cimientos, planos y tecnologias
que el pais no podria haber desa-
rrollado por si mismo. También
se hizo lo propio de la mano de
Francia, especialmente en el 4am-
bito submarino, hasta el punto
de llegar a considerar durante los
afios 80 la posibilidad de cons-
truir un submarino de combate
de propulsion nuclear en el pais®.
Sea como fuere, desde los setenta
se inicio un notable auge que fue
in crescendo durante las décadas
siguientes, hasta llegar a su cénit
en el cambio de siglo.

Desgraciadamente, el impetu
y las inercias generadas en dicha
época se ha agotado ya en buena
medida, a la espera de que las de-
cisiones que se tomen hoy puedan
revertir la tendencia de cara al fu-
turo. Lo relevante, mas alla de lo
inmediato, son aqui las tenden-
cias y las lecciones de la historia,
pues a lo largo de su dilatada his-
toria, Espafia ha dado la espalda
al mar en varias ocasiones, como
hiciera durante la segunda mitad
del siglo XIX y en buena medida
también en la segunda del siglo
XX y siempre con malos resulta-
dos. Es mas, cada vez que el pais
ha descuidado los elementos del
poder naval clasico (es decir, los
sefialados por Mahan, caso de la
demografia, el caracter nacional
y las politicas publicas®), el efecto
ha terminado por dejarse notar en
términos de poder relativo dentro
del sistema internacional, rele-
gando a nuestro pais a posiciones
secundarias, como en las épocas
citadas. Una leccién que no debe
perderse de vista en un momento
en el que Espafia depende del mar
tanto o mas que nunca’.

EL CREPUSCULO DE LOS
DIOSES: LAS FLOTAS
PESQUERAY MERCANTE Y LA
CONSTRUCCION VAVAL EN
ESPANA. 1980-2000

Los afios 80, para quienes pro-
cedemos de zonas portuarias y
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Construccion del programa de submarinos S-80, en Cartagena [Navantia]

tenemos la edad suficiente, fue-
ron afios de dificultades sin fin.
Una época en muchos sentidos
otofial, en la que asistimos de
primera mano al colapso de un
sector como el de la pesca de al-
tura. Por poner solo un ejemplo,
en Pasajes se pasaron de descar-
gar 107.964,5 toneladas de baca-
lao en sus distintos formatos en
1967 a apenas 22.550,8 en 1982.
El nimero de empresas mas o
menos en el mismo periodo se re-
dujo desde las 121 de 1968 a las
40 de 19838. Una situacion que no
dejaria de empeorar en los afios
siguientes y que fue radicalmente
diferente a la vivida por ejemplo
en los 50, cuando la progresiva
introduccién de buques congela-
dores permitié a los armadores
vascos, que ya dominaban la pes-
ca del bonito en fresco, lanzarse
a por los tunidos tropicales, al
igual que hizo posible maximizar
las posibilidades de la propia flo-
ta bacaladera.

Por explicarlo de forma muy
grafica, una tormenta perfecta se
abati6 sobre los pescadores y ar-
madores espafioles, debido a la
sobreexplotacion de los calade-
ros, los cambios en la legislacion
internacional que llevaron a la
extension generalizada de las zo-
nas economicas exclusivas hasta
las 200 millas de la linea de costa
-algo que Espafia comprobaria a
mediados de los 90 de la peor de
las maneras con la conocida ‘gue-
rra del fletdn’- y, también, a la

ESPANA HA
DADO LA
ESPALDA AL
MAR EN
VARIAS
OCASIONES

Y SIEMPRE
CON MALOS
RESULTADOS,
RELEGANDOLE
A POSICIONES
SECUNDARIAS
DENTRO DEL
SISTEMA IN-
TERNACIONAL

necesidad de acometer fuertes in-
versiones para renovar una flota
envejecida, en un momento en el
que los incentivos eran menores
y la automatizacion y perfeccio-
namiento de los buques permitia
lograr capturas significativas con
menos unidades y personal®.

La situacién de la marina mer-
cante no evolucion6é de manera
muy diferente. De esta forma, si
en 1964 el transporte maritimo
suponia alrededor del 1% del
PIB espafiol, para 1979 este por-
centaje se redujo al 0,44 afectado
por un numero de circunstancias
entre las que cabe citar: 1) la des-
regulacion del sector, acelerada
con la entrada en la Comunidad
Econ6émica Europea (si bien los
astilleros continuaron estando
protegidos); 2) la crisis de costes
de las navieras espafiolas, cuyas
partidas destinadas a salarios au-
mentaron en gran medida mien-
tras se desplomaban los ingresos
debido a la competencia interna-
cional; 3) las erréneas medidas
tomadas por el Estado, como las
ayudas fiscales y crediticias a las
navieras que contrataran nuevo
tonelaje y que provocaron una
sobrecapacidad importante y, por
ultimo; 4) la progresiva difusion
de los contenedores navales que
facilitaban la mecanizacion de los
puertos disminuyendo la necesi-
dad de mano de obra o el tiempo
que cada buque necesitaba para
cargar o descargar. No es de ex-
tranar que la participacién de la
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flota mercante espafiola en el co-
mercio exterior del pais pasara
desde su punto algido' en 1976,
cuando movia alrededor del 70%
de las mercancias que entraban
o salian de Espafia a poco mas
del 20% en 1990". En paralelo,
el numero de toneladas de regis-
tro bruto de la flota mercante de
transporte paso6 de alrededor de 7
millones en 1980 a poco mas de
1 millon en 1995, dato suficiente-
mente significativo'?.

La situacion de la construccion
naval civil, a pesar de las ayudas
publicas, tampoco evoluciond de
manera mucho mas favorable. El
efecto de la crisis del petréleo de
1973 se dejo sentir, aunque pudo
ser paliado. Sin embargo, el sec-
tor no pudo hacer frente con la
misma solvencia a una nueva su-
bida en los precios del crudo en
1979 que “termind por destruir
la estrategia productiva del na-
val espafiol y prolongar su crisis
durante méas de tres lustros” en
un momento en el que sobre el
sector pesaban el “exceso de ca-
pacidad productiva, la debilidad
de las tasas de productividad y
las insuficiencias tecnolégicas”®?,
y sin que los sucesivos planes de
reconversion pudiesen revertir la
tendencia hacia la destruccion
de empleo y el cierre de instala-
ciones. Espafia, a pesar de ciertos
repuntes en las décadas siguien-
tes, nunca volveria a ostentar la
posicion que llegd a alcanzar a
principios de los 70, cuando era
el cuarto constructor global por
tonelaje, con un 6,7% del total
mundial.

De hecho, por el camino se vi-
vieron momentos especialmente
complicados, derivados de los
intentos de los sucesivos gobier-
nos por salvar la construccion
naval civil mediante los subsidios
y a través de la intervencién de
la SEPI, recurriendo a su unifica-
ciéon durante el cambio de siglo
bajo la nueva empresa estatal
IZAR, previo saneamiento via in-
yeccion de 60 millones de euros,
algo que no gust6 en Bruselas y
que esta en el origen de las pos-
teriores sanciones, las cuales ter-
minaron de poner en jaque al sec-
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Mapa de distribucion de astilleros y otras instalaciones de Navantia

tor, provocando la escisién de la
actual Navantia de la citada IZAR,
con el objeto de salvar al menos
el nucleo de la construccion na-
val militar, dado su caracter es-
tratégico para el pais'. Incluso la
‘otra’ construccion naval civil, la
que se refiere a los pequenos pro-
ductores, aquellos especializados
en nautica de recreo, sufrié6 una
evolucion pareja a la de los gran-
des, con la progresiva desapari-
cion de algunas de las empresas
mas ilustres, como Furia Yacht o
Monotipo S.A. en los 90.
Unicamente la construccién
naval militar parecié seguir —fru-
to entre otros del contexto geopo-
litico propio del final de la Guerra
Friay de la decisién de entrar en
la OTAN- un camino completa-
mente contrario durante los afios
70 y 80, periodo en el que logrd
alcanzar nuevas alturas, comen-
zando a descollar como potencia
exportadora de buques militares.
Buena prueba de ello lo constitu-
ye la produccién de los buques de
la clase Jodo Coutinho o los cua-
tro de la clase Baptista de Andra-
de para Portugal, los patrulleros
oceanicos de la clase Uribe para
México o los cinco de la clase Hal-
con para Argentina. Ademas, por
las mismas fechas comenzaria un
ciclo de modernizacion por parte
de la Armada que llevé a Navan-
tia a disenar en algunos casosy a
construir en todos ellos hasta: 6
fragatas clase Santa Maria (F-80),

basadas en la clase Oliver Hazard
Perry de la US Navy; 4 submarinos
clase Galerna (S-70) basados en la
clase Agosta de la Marine Natio-
nale; disefiar con base en planos
estadounidenses y construir el
portaaviones R-11 ‘Principe de
Asturias’; convertirse en el pri-
mero en exportar un portaavio-
nes de nueva construccién con el
‘Chakri Naruebet’; alumbrar jun-
to a los Paises Bajos los buques de
asalto anfibio de la clase Galicia
y el buque de aprovisionamiento
de combate (BAC) ‘Patifio’; inte-
grar el sistema de combate AEGIS
y el radar AN/SPY-1D en las fraga-
tas F-100; y a culminar el disefio
de los cazaminas con casco de
fibra de la clase Segura. Ademas,
se continuaria exportando con
las fragatas F-310 para Noruega
o los submarinos Scorpéne -de
la mano de la francesa DCNS con
destino a Malasia.

BUSCANDO UN LUGAR BAJO
EL SOL: ESPANA Y EL MAR A
PRINCIPIOS DEL SIGLO XXI

Ni el declive relativo de la cons-
truccion naval civil ni el del sec-
tor pesquero en Espaiia, a pesar
de su gravedad, culminaron con
la desaparicién de ninguno de
ellos, como tampoco el progresi-
vo deterioro de las cuentas o las
ventas al exterior de Navantia han
provocado el cierre de la empresa
publica. Por el contrario, hemos
asistido por ejemplo a cierta con-
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solidacion de la construccién na-
val civil, aunque a una escala me-
nor, basada ahora en empresas
privadas de pequefio y mediano
tamafio y una fuerte apuesta por
el valor afladido y la especializa-
cion en la fabricacién de buques
destinados a cometidos como la
investigacion, la patrulla o la bus-
queda y rescate, entre otros. Este
es el caso, por ejemplo, de em-
presas como Astilleros Murueta,
Astilleros Zamakona o Astilleros
Balenciaga en el Pais Vasco, todas
las cuales han logrado sobrevi-
vir a la crisis del sector gracias a
la especializacién, lo mismo que
ocurre con las gallegas Freire y Ar-
mon o con la asturiana Gondan.

De esta forma, el peso del sec-
tor en relacion con el total mun-
dial se ha estabilizado en los alti-
mos afos y, si bien es totalmente
descartable que se vuelva a la
situacion de mediados del siglo
pasado, se conserva un nucleo
de capacidades notable, siendo
ademas las perspectivas halagtie-
nas®. De hecho, Espafia se situé
en 2022 como lider mundial en
cuanto a construccién de buques
pesqueros, siendo ademas la se-
gunda potencia en cuanto a bu-
ques oceanograficos. Lo que es
mas importante, a pesar de la cri-
sis provocada por la pandemia de
COVID-19 y sus efectos sobre el
trafico maritimo, entre ese ano y
2022 el sector de la construccion
naval aument6 su contratacion
en un 45%, construyéndose en
ese periodo 36 barcos. Todo ello
frente a una tendencia global to-
talmente inversa, ya que el sector
se contrajo a ritmo de dos digitos
en ese periodo'®.

En cuanto a la construcciéon
militar, la de bandera -la actual
Navantia- ha sufrido distintos
contratiempos desde finales del
siglo pasado, en buena medida
consecuencia de los bandazos de
los sucesivos gobiernos en rela-
cién con su orientaciéon exterior,
lo que ha condicionado la capa-
cidad de prestar apoyo politico a
las ventas en el exterior, elemen-
to clave cuando hablamos del
sector de la defensa'. No obs-
tante, y pese a que en los altimos

Astilleros Fene en la ria de El Ferrol [Navantia]
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afios la empresa publica ha acu-
mulado sucesivos ejercicios con
pérdidas'®y a que ha sufrido im-
portantes contratiempos, su fu-
turo parece asegurado y ademas,
por el momento, como entidad
independiente. Asi al menos lo
auguran los contratos logrados
para construir las nuevas fra-
gatas F-110, los nuevos buques
de investigacion oceanografica,
el BAM-IS o las corbetas Avante
2200 para Arabia Saudita entre
otros. Es mads, la empresa ha
conseguido en los altimos afos
consolidar no solo su negocio de
construccion sino también el de
reparacion, al tiempo que pene-
traba en el sector de las renova-
bles consiguiendo una cartera
de pedidos de casi 450 millones
de euros para Navantia Seaener-
gies'. Ademas, en los ultimos
tiempos ha consolidado su rela-
cién con Turquia®’, ha seguido
consolidando sus filiales en Aus-
tralia o Arabia Sauditay todo ello
a la vez que ha explorado opcio-
nes de adquisicion en el Reino
Unido, en donde se ha hecho con
los astilleros Harland & Wolff*'.
En términos mas amplios, los
ultimos afios han visto como en
Espafia se daban distintos pasos
destinados a recuperar ‘lo na-
val’. Asi, por un lado, existe des-
de 2019 —como parte del Marco
Estratégico de la Industria- una
Agenda Sectorial de la Industria
Naval elaborada por el Ministerio
de Industria y Turismo, por mas
que se trate en realidad mas de
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un documento de presentacién
del sector que de un verdadero
plan estratégico. En este sentido,
aporta algunas de las principales
métricas del sector, habla sobre
los vectores de competitividad o
las caracteristicas del sector de la
construccion naval en términos
muy genéricos y ofrece un breve
resumen de los retos a los que
este se enfrenta, sin proponer un
plan de accion concreto®.

Por otro lado, y como parte del
Plan de Recuperacion, Transfor-
maciéon y Resiliencia, se cuen-
ta desde el 15 de marzo de 2022
con un PERTE naval cuyos obje-
tivos consisten en: 1) mantener
la aportacion de este sector a la
autonomia estratégica industrial;
2) diversificar la actividad hacia
las energias renovables marinas;
3) digitalizar la cadena de valor;
4) incrementar la sostenibilidad
medioambiental; y 5) mejorar la
formacion y capacitacion de los
empleados®. Para ello, se ha pre-
visto una inversion de 1.460 mi-
llones de euros de los que hasta
310 seran a costa del erario publi-
co mientras que 1.150 millones
procederan de la inversion priva-
da. Se espera que gracias al mis-
mo se logre incrementar la com-
petitividad del sector en un 15%,
alcanzando ademads una tasa de
crecimiento anual del 9%.

Asi, de cara a su implementa-
cion, se contempla canalizar la
citada inversion a través de cua-
tro ejes: 1) tecnologias de nue-
vas plataformas y arquitecturas;
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Barcos pesqueros en la ria de Vigo [Instituto Geogrdfico Nacional]

2) busqueda y desarrollo de nue-
vos sistemas de propulsion eléc-
trica navales alimentados con
fuentes de energia de caracter re-
novable; 3) desarrollos para nue-
vos vehiculos marinos, tripulados
y no tripulados tanto en superficie
como submarinos; y 4) tecnolo-
glas para el desarrollo de equipa-
mientos y sistemas automatizados
para la optimizacioén de operacio-
nes de trasvase de mercancias. Por
altimo, ademas del PERTE naval
también afecta al sector el PERTE
agroalimentario, que contempla
en su convocatoria de 2024 hasta
20 millones de euros en ayudas
a la recuperacion econdmica y la
modernizacién del sector pesque-
ro y acuicola en Espafia, con un
enfoque en la sostenibilidad y la
eficiencia industrial®.

Ademas de lo anterior, la Di-
reccion General de la Marina Mer-
cante prepard en 2024 un infor-
me sobre la “Estrategia Maritima
de Espaiia 2024-2050”, hecho pu-
blico poco después de que el Con-
sejo de Seguridad Nacional apro-
base la “Estrategia Nacional de
Seguridad Maritima 2024”, publi-
cada en el BOE del 27 de mayo de
2024%. Es decir, que existe cierta

ESPANA DEBE
PROFUNDIZAR
EN SU
RELACION
CON EL MAR
Sl

PRETENDE
SEGUIR
SIENDO UNA
POTENCIA, AL
MENOS EN SU
ENTORNO, LO
QUE OBLIGA A
UNA APROXI-
MACION
HOLISTICA

conciencia entre la clase politica
acerca de la importancia del mar,
aunque esta parece ser desigual,
como ocurre con el sector de la
acuicultura. Para este ultimo se
aprob6 un “Plan Estratégico Plu-
rianual 2014-2020” que, no obs-
tante, no ha tenido continuidad
directa®®, si bien existen una serie
de principios orientadores para
el periodo 2021-2030 que forman
ademas parte de la Contribucién
de Espafia a las Directrices Estra-
tégicas para una Acuicultura de
la UE mas Sostenible y Competi-
tiva 2021-2030 (EsAcui 21-30)%.
Ademas, tampoco se debe olvidar
que, a pesar de las competencias
nacionales, el apartado maritimo
ylo que en él ocurre estd en buena
medida afectado por decisiones
tomadas en Bruselas. Tampoco
que las Comunidades Auténo-
mas también ostentan compe-
tencias que han sido progresi-
vamente transferidas, lo que las
habilita para lanzar sus propios
planes como ocurre en el caso de
la Comunidad Autéonoma Vasca
y el “Plan Estratégico de Pesca y
Acuicultura EUSKADI 202072, el
“Plan de Competitividad y Soste-
nibilidad del Marisqueo en Gali-

cia 2024-2025”%*. Planes que, por
cierto, hasta ahora estaban con-
templados dentro del “Documen-
to de Planificaciones Estratégicas
Autondémicas”* el cual, a su vez,
era parte del “Plan Estratégico
Plurianual 2014-2020".

LOS DESAFIOS PRESENTES Y
FUTUROS: DE LA DRONICA A
LA PESCA SOSTENIBLE Y DE LA
CONSTRUCCION NAVAL CIVIL
A LA NAUTICA DE RECREO

A pesar de los pasos dados, Espa-
fia debe profundizar en su rela-
ci6én con el mar si pretende seguir
siendo una potencia, al menos
en su entorno; objetivo que obli-
ga a una aproximacion holistica.
No se trata, mediado el siglo XXI,
de quedarse en parametros como
algunos de los que hemos ido
compartiendo, caso del tonela-
je botado o de las capturas tota-
les. La mar es, por mas que nos
pese, todo lo contrario al “ambito
exacto” del que hablaba hace casi
un siglo el poeta Pedro Salinas®'.
De hecho, se parece mucho mas
a como el historiador Fernand
Braudel nos dibujaba un Medite-
rraneo que iba mucho mas all4 de
las lineas de costa, extendiéndose
muy hacia el interior de los paises
que bafiaba e incluso llevando su
influencia hasta muchos otros
que ni siquiera habian visto nun-
ca sus impredecibles aguas®. Es
mas, esto, que quiza a mediados
de siglo, cuando el autor francés
escribié su obra cumbre, no era
tan evidente, se ha dejado sentir
desde entonces con una fuerza
arrolladora.

No hay mas que pensar en la
importancia de los cables subma-
rinos*, tanto de comunicaciones
como eléctricos, sin los cuales la
economia de buena parte de Eu-
ropa (y del resto del planeta) no
podria funcionar. Lo mismo que
ocurre con los ductos submari-
nos, que conducen hidrocarbu-
ros de un pais a otro y que son vi-
tales para la actividad econémica
del mismo modo que el transpor-
te por barco. Igualmente, de unos
afios a esta parte se ha multipli-
cado el numero de parques eodli-
cos marinos, con muchos de los
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mayores del globo situados frente
a las costas europeas®. Por otra
parte, no conviene olvidar que,
dado el agotamiento de los cala-
deros, la acuicultura se ha conver-
tido en una opcién en auge para
muchos paises costeros, lo que
implica efectos sobre el entorno,
pero también ciertas vulnerabili-
dades. La mar, ademas, es tam-
bién fuente de riqueza, como lo
ha sido siempre tanto por el co-
mercio como por el turismo, otra
actividad econdmica muy rele-
vante y mas para nuestro pais. De
hecho, en relaciéon con esto, aun-
que Espafia no dispone de puer-
tos capaces de mover el volumen
de mercancias que entran y salen
de los Paises Bajos por Roterdam,
ni por Hamburgo en el caso de
Alemania, no solo contamos con
algunos importantes (Algeciras,
Valencia, Barcelona, Cartagena y
Bilbao*) en términos de mercan-
cias, sino que otros como el de
Barcelona o el de Palma de Ma-
llorca figuran entre los principa-
les del continente por namero de
cruceristas®®.

Dicho lo anterior, cabe tam-
bién considerar que una relacion
holistica no lo seria verdadera-
mente si ademas de considerar
todos los sectores, no lo hicie-
se también con los factores que
influyen en la evoluciéon de los
mismos, con la vista puesta en
la tecnologia futura. Asi, en el
caso del sector naval es obligado
prestar una atencion especial a
la automatizacion, ya que buena
parte de los buques que se cons-
truyan en los afios venideros ve-
ran sus tripulaciones reducidas,
recurriendo a elementos como
los ‘gemelos digitales’ y al man-
tenimiento predictivo ahorrando
costes y mejorando la gestion de
las flotas. Del mismo modo, mu-
chos de los trabajos que ahora se
realizan desde embarcaciones tri-
puladas seran llevados a cabo casi
exclusivamente por maquinas,
como ocurre con la inspeccion de
los aerogeneradores o el control
de las plataformas navales.

Por supuesto, este desarrollo re-
querira de otros paralelos que irdn
desde las comunicaciones hasta

Salén ndutico de Valencia

el empleo de nuevos materiales y
métodos de fabricacion (como la
impresion 3D). En resumen, para
que Espaifia pueda volver a mirar
al mar con todas las de la ley no
solo deberan darse pasos desti-
nados a consolidar o proteger lo
existente, entendido como los sec-
tores tradicionales, sino que ha-
bran de darse otros con el objetivo
de explorar y en su caso favorecer
la creacion de otros nuevos. Todo
ello necesitara, ademas, del con-
curso de todas las fuerzas disponi-
bles, incluyendo las empresas, si,
pero también los organismos pu-
blicos, la Universidad, los centros
de investigacion, etc.

Antes de finalizar, es obligado
hacer al menos una mencion a la
nautica deportiva. Espana es, por
la longitud de sus costas y por su
clima benigno, un pais muy pro-
picio a la navegacidn, de ahi que
sea el destino elegido por nume-
rosos armadores privados y por
empresas de charter. Ademas, el
propio pais ha visto como con el
paso del tiempo el sector ha des-
puntado, siendo cada vez mas
los ciudadanos que adquieren,
comparten o alquilan veleros o
embarcaciones a motor con las
que disfrutar de su tiempo libre
o competir en regatas; incluso
vivir. Sin embargo, dado que en
Espafia no existe una Direccién
General dedicada a este particu-
lar, sino que la nautica recreativa
es competencia de la Direccién

General de la Marina Mercante,
las exigencias que los armadores
privados deben cumplir estan
absolutamente alejadas de la rea-
lidad de muchos otros paises de
nuestro entorno.

Estos, como ocurre en el caso
de Bélgica o Polonia, a pesar de
que son considerados por nues-
tra Administraciéon como ‘laxos’
por la libertad que conceden a
los armadores a la hora de equi-
par sus embarcaciones o la au-
sencia de trabas administrativas
a la adquisicién —o incluso a la
construccion artesanal en el caso
polaco-, han conseguido que un
numero creciente de armadores
espafioles enarbole sus pabello-
nes, buscando liberarse de las
trabas legales y del sobrecoste
econdémico que implica la legis-
lacion espaiiola. Dicho lo cual, si
Espafia pretende que sus gentes
vivan de cara al mar y no de es-
paldas a él, quiza seria necesario
meditar profundamente sobre la
realidad de un sector que gene-
ra miles de millones de euros al
afio, pero del que Espafia apenas
se beneficia salvo como destino
o punto de paso, siendo practi-
camente nulas, por ejemplo, las
empresas nacionales dedicadas
a la construccion de embarcacio-
nes de recreo en oposicion al bo-
yante mercado francés, el aleman
o, cada vez mas, el polaco.

Mas alla de todo lo anterior, re-
lanzar la relacion de Espafia con el
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mar pasard por concienciar a las
generaciones presentes y futuras
sobre la dependencia que Espafia
tiene respecto de este en todos los
sentidos. Un objetivo que supera
con creces las visiones un tanto
ingenuas y simplistas que se ofre-
cen en los temarios educativos. De
hecho, se necesita una estrategia
que esté por encima de la actual
“Estrategia Nacional de Seguridad
Maritima 2024”7 y que contemple
aspectos distintos de los securi-
tarios, 0 mas exactamente, una
aproximacién complementaria a
la seguridad, destinada a favorecer
el crecimiento de todas aquellas
actividades economicas relaciona-
das con el mary a hacerlo ademas
de forma sostenible, de tal modo
que el crecimiento a corto plazo
no afecte al que se consiga a me-
dio y largo plazo. Un esfuerzo que
necesitaria de la participacién no
solo de la Direccion de Seguridad
Nacional o de los Ministerios de
Interior y Defensa, sino también
de los de Ciencia, Innovacion y
Universidades, Industria y Turis-
mo y el de Transportes y Movi-
lidad Sostenible, pero también
acuerdos de caracter nacional y a
largo plazo, algo que el actual cli-
ma politico dificulta sobremane-
ra. En definitiva, de hacer de “la
mar”, una politica de Estado lo
mas omnicomprensiva posible y,
también, en la medida de las po-
sibilidades, inmune a los vaivenes
politicos.

NOTAS

CONCLUSIONES

Espaiia, por su posicién geogra-
ficay por su particular configura-
cion peninsular es un pais que no
puede ni debe vivir de espaldas al
mar. La existencia de importan-
tes rutas maritimas que cruzan
sus aguas de responsabilidad,
el hecho de controlar dos archi-
piélagos y distintos enclaves en
la costa norteafricana, la impor-
tancia creciente de los cables de
comunicaciones submarinos, el
turismo, las riquezas que escon-
de el subsuelo maritimo, la rele-
vancia todavia hoy del sector de la
pesca o el papel que el mar tiene
en relacién con las energias reno-
vables son tan solo algunos de los
elementos que obligan a mirar
hacia él, fuente a la vez de riqueza
y de seguridad.

A pesar de este imperativo es-
tratégico, nuestro pais no siem-
pre ha vivido volcado hacia el
mar, sino que durante distintos
periodos los problemas propios
de la politica interna, la debili-
dad econdmica o la incapacidad
de responder en tiempo y for-
ma a los avances técnicos o a la
competencia (en muchos casos
desleal) por parte de otras na-
ciones ha provocado un relativo
abandono de ‘lo naval’. Aban-
dono que siempre ha tenido
consecuencias mucho mas alla
de los sectores directamente im-
plicados, como el pesquero o el
de la construccion naval, hasta
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competir con garantias en un
mundo en cambio acelerado, en
el que el mar ofrece algunas de
las mejores oportunidades de cre-
cimiento o creacion de empleo.
Asi, se debera por una parte pro-
fundizar en nuevos sectores como
el de las renovables maritimas, la
mineria submarina o la acuicul-
tura, al tiempo que se facilitan las
cosas de cara a desarrollar todo
el potencial de otros como el de
la nautica de recreo y todo ello
mientras se pone el acento en la
innovacién y la adopcion de nue-
vas tecnologias.

Pese a todo, cualquier esfuerzo
seguird estando incompleto si los
trabajos no se comienzan por la
base, es decir, por fomentar des-
de las escuelas y los institutos la
relacion de los espafioles con el
mar, concienciando a las futuras
generaciones de su importancia
para nuestro pais e
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Lecturas recomendadas

Seapower States.
Maritime Culture,
Continental Empires
and the Conflict
That Made the
Modern World
LAMBERT, ANDREW
New Haven,

Yale University Press
606 pp. 2018

Gonzalo Vazquez Orbaiceta
En ‘Seapower States’, el
historiador naval britdnico
Andrew Lambert proporciona
una vision profunday
detallada del proceso
historico y las caracteristicas
fundamentales que llevaron
a cinco estados-naciones a
convertirse en auténticas
talasocracias: Atenas,
Cartago, Venecia, Holanda

y Gran Bretana. Uno a uno,
Lambert describe el auge y
declive de los cinco estados,
que, a diferencia de otros
antagonistas como Esparta,
Persia, Roma, Espafia o
Francia, lograron constituir
una cultura y una orientacion
casi completa hacia el mar,
lo que les permitié acumular
un poder desproporcionado
a su reducido tamano

tanto econémica como
militarmente.

La obra de Lambert, que

es, por cierto, uno de los
historiadores navales mas
relevantes de la actualidad,
ofrece un amplio repertorio
de analisis histdricos y una
mirada detallada al auge

y declive de cada uno de

los estados citados, que,
uno tras otro, se fueron
sucediendo en la saga de
grandes imperios maritimos
que han existido. A
diferencia de sus principales
enemigos, que en ocasiones
incluso llegaron a prevalecer
sobre ellos (como es el caso
del Imperio Romano contra
Cartago), estos estados
supieron aprovechar todas
las ventajas y oportunidades
que ofrece el mar a quien
ostenta su dominio,
construyendo ademas una
identidad propia que unia a
las gentes de estos pueblos
al océano.

La obra ofrece una vision
con mucho detalle de los
aspectos mas significativos
de desarrollo del poder
naval desde la antigiiedad
hasta los dias del Imperio
Britanico y su dominio de
los mares durante el siglo
XVIII y XIX. La amplia
variedad de ejemplosy

de casos concretos en los
que Lambert se apoya para
contrastar y reforzar su
argumento hacen del libro
un trabajo histérico de gran
valor para todos aquellos
con interés en la historia
militar y la evolucién de la
guerra naval en los altimos
veinte siglos. Parte del
contenido del libro sirvi6 a
Lambert pocos afios después
para construir otra de sus
obras, ‘The British Way of
War: Julian Corbett and the
Battle for National Strategy’.
‘Seapower States’ bebe de
los trabajos clasicos de

Clausewitz, Mahan, Corbett
y otros tantos, desarrollando
en profundidad el concepto
de poder maritimoy
definiendo un criterio

claro para distinguir a las
verdaderas talasocracias de
otros estados o imperios
que, pese a haber sido
potencias navales (como
Roma, Estados Unidos o

el Imperio Espaiiol), o a
haber dependido del mar
para sus supervivencia y
para su expansion territorial
(Francia), no han dejado de
ser sino grandes potencias
continentales con un
mayor o menor grado de
poder maritimo, sin llegar
a construir una cultura
maritima propia debido a la
orientacion eminentemente
terrestre de sus ambiciones
politicas.

Super Highway.
Sea Power in the
21st Century’
PARRY, CHRIS
London, Elliott and

Thompson
360 pp. 2014

Emili J. Blasco

A menudo el componente
maritimo es visto como un
elemento complementario,
muchas veces menor, de

la geopolitica, cuando en
realidad est4 en el centro de
ella. No solo la proyeccion
de poder e influencia, para
ser global y llegar a distantes
lugares del planeta, tiene
que hacerse a través de

los océanos -los grandes
conectores entre paises

y continentes-, sino que

la supervivencia de las
naciones depende del acceso
directo a recursos que sobre
todo les llegan por mar. El
poder maritimo es mucho
mas que el poder naval,
aspecto militar al que a
veces se ha limitado: es todo
el esfuerzo que un estado (o
empresa) lleva a cabo en el
mar para su beneficio. Asi lo
define Chris Parry, profesor
en Oxford y contraalmirante
britanico, en ‘Super
Highway. Sea Power in the
21st Century’, un libro que
aborda los cuatro elementos
que considera propios del
poder maritimo: control

y practica del comercio
internacional; uso y control
de los recursos del océano;
la operacion de las fuerzas
navales en guerra, y el uso
de las armadas y del poder
econdémico (comercio a
través del mar y recursos

de los océanos) como
instrumentos de diplomacia,
disuasion e influencia en
tiempos de paz.

Desde el viaje de Colén

a América, en realidad
todos los siglos han sido
maritimos. La progresiva
globalizacion no habria sido
posible sin una constante
aceleracion y amplitud de

la comunicacion a través de
los océanos. No obstante, la
aglomeracion de poblacion
en el litoral (tres cuartas
partes de los habitantes del
planeta viven a menos de



160 kilometros de la costa)
y el agotamiento de muchos
recursos naturales en tierra
estan haciendo que las
naciones pongan hoy atin
mas atencion en el mar.

La obra de Parry constituye
una excelente presentacion
de todos los elementos que
intervienen en el concepto
de poder maritimo. Aunque
escrito hace diez afios, su
labor de prospectiva lo
hace no solo plenamente
actual, sino que muy valido
para anticipar desarrollos
futuros (mucho de lo que
hoy estamos viendo ya
estaba apuntado por Parry).
Presta atencion tanto a
aspectos economicos del
comercio mundial como a
los programas militares y a
lo que cabe esperar de las
nuevas tecnologias.

Seguridad Maritima.
Una incertidumbre
permanente

IBANEZ GOMEZ,
FERNANDO, ED
Vallirana (Barcelona),
J.M. Bosch

558 pp. 2024

Augusto Conte de los Rios
La seguridad maritima es

el tema central de la obra

inaugural de la Coleccién

Seguridad y Defensa de

J. M. Bosch, dirigida por

el doctor Fernando Ibafiez
Gomez. Esta obra reune

a quince expertos que
analizan las complejidades
de la seguridad en los
mares, con un prologo

del general Miguel Angel
Ballesteros, exdirector del
Departamento de Seguridad
Nacional de Espafia. La
seguridad maritima es una
prioridad en las estrategias
de Seguridad Nacional

de Espafia, reflejando su
importancia constante en
el sistema de seguridad
nacional desde sus inicios.
La Unidén Europea ha dado
un paso importante en este
ambito con la revisiéon de
la Estrategia de Seguridad
Maritima y la creacién del
Centro de Intercambio

de Informacion sobre
Seguridad Maritima, lo que
refuerza la cooperaciéon
internacional en lugar de
depender exclusivamente
de los esfuerzos de los
Estados individuales. Los
expertos de la obra exploran
las estrategias nacionales

e internacionales,
especialmente las politicas
de la Union Europeay

la actualizacion de la
Estrategia Nacional de
Seguridad Maritima de
Espana para 2024.

El andlisis se extiende a

las tensiones geopoliticas
en regiones clave como
Canarias, el Mediterraneo
y el Indo-Pacifico, donde

la creciente influencia de
Chinay las repercusiones de
la invasion rusa de Ucrania
se destacan. Ademas, se
abordan aspectos técnicos

como la proteccién de cables

submarinos, la evolucion de
FRONTEX y la innovacion
en vigilancia maritima,

destacando los problemas
emergentes como la pesca
ilegal y la inmigracion
maritima en el marco
juridico internacional.

El libro también destaca la
importancia del océano en
el siglo XXI, como subraya
Héctor Salvador, el primer
espafiol en descender

al punto mas profundo

de la Tierra. Los avances
tecnologicos han permitido
explorar el lecho marino,
pero estos avances traen
consigo nuevos riesgos

que exigen una regulacion
adecuada para evitar
consecuencias irreversibles.
En conjunto, la obra
combina rigor académico
con aplicabilidad practica,
convirtiéndose en una
herramienta indispensable
para entender los retos y
oportunidades que enfrenta
la seguridad maritima
moderna.

Red Star Over the Pacific:
China’s Rise and the
Challenge to US Maritime
Strategy

YOSHIHARA, TOSHI &
HOLMES, JAMES R.
Annapolis, Naval
Institute Press

376 pp. 2013 (2a. edicion)

Gonzalo Vazquez Orbaiceta
La obra de los profesores

45

James Holmes y Toshi
Yoshihara, dos de

los grandes expertos
estadounidenses en materia
de poder maritimo chino,
ofrecen una panoramica

del ascenso de la marina de
guerra de China a lo largo
de la primera década de este
siglo. Pese a tener ya mas de
una década de antigtiedad,
esta segunda edicion

del libro proporciona un
detallado analisis de la
evolucion histérica del
pensamiento estratégico de
Pekin en lo relativo al mar.
Muchos de los aspectos
centrales del ascenso

chino que ya se atisbaban
entonces, y que los autores
transmiten, se han visto
cumplidos a lo largo de

los ultimos afios bajo el
mandato de Xi Jinping.

Bajo el liderazgo de figuras
como el antiguo dirigente
Mao Zedong o el almirante
Liu Huagqin, y siguiendo las
ideas que marcara a finales
del siglo XIX el americano
Alfred Mahan, la marina de
guerra de China comenz6 un
proceso de modernizacion (o
mas bien, rejuvenecimiento)
que la llevaria en pocas
décadas a convertirse en

la fuerza naval mas grande
del mundo por namero de
buques —un factor que, si
bien no es determinante, no
deja de ser significativo para
medir la capacidad militar de
una nacién. Més alla de ello,
como Holmes y Yoshihara
bien sefalan, Pekin ha
convertido el mar en uno de
los pilares centrales de su
vida econdémica a través de
iniciativas como el collar de
perlas o la Iniciativa de la
Franjay la Ruta.

Alo largo de los capitulos
del libro, ambos autores
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repasan los fundamentos
tedricos militares sobre

los que se ha sostenido el
ascenso chino, asi como el
efecto que dicho ascenso
ha tenido y tendr4, para

la hegemonia maritima
que Estados Unidos ha
disfrutado desde el final

de la Segunda Guerra
Mundial. Una lectura

mas que recomendada
para todos aquellos que
desean comprender

las motivaciones y
aspiraciones chinas, asi
como el funcionamiento y
la organizacion de la marina
de guerray la guardia
costera del gigante asiatico.

+ INFO

El Programa S-80:
Dos décadas luchando
por mantenerse a flote

VILLANUEVA,
CHRISTIAN D.
Madrid, La Catarata
350 PP. 2023

Gonzalo Vazquez Orbaiceta
La obra de Christian
Villanueva, director de

la revista digital sobre
armamento y estudios
estratégicos ‘Ejércitos’,

es hasta el momento la
narracion mas completa

y documentada sobre la
historia del programa

S-80, desde antes de que el
mismo siquiera comenzara
a andar, hasta el momento

https://www.unav.edu/web/global-affairs/

en el que nos encontramos
en la actualidad. El libro
es, en este sentido, Gnico
en su especie por dos
motivos fundamentales.
En primer lugar, porque

es el primer trabajo

que aglutina la historia
completa del programa,
desde su desarrollo hasta
la actualidad. Ningun otro
trabajo habia abarcado
tanto en lo relacionado con
estos submarinos. Pero
también por la gran riqueza
de detalles y la profundidad
con la que aborda cada
uno de los aspectos de la
complicada historia de

la clase Isaac Peral, que,
aun con todo, el mismo
autor reconoce que restan
todavia una gran cantidad
de aspectos que no han sido
publicados.

El trabajo se estructura

en cuatro capitulos y un
epilogo, cada uno de los
cuales se corresponde con
una etapa del programa: la
decision, la construccion,
los detalles técnicos del
programa S-80 plus, y una
evaluacion inicial desde
distintos puntos de vista.
Todo ello, concluyendo
con un epilogo en el que

se reflexiona sobre la
importancia estratégica del
programa para nuestro pais,
queda en todo momento
combinado con el rigor
académico y profesional de
su autor, uno de los mejores
conocedores de los desafios
alos que se ha tenido

que hacer frente antes de

la entrega de la primera
unidad a la Armada a finales
de 2023 —-ademas de lo que
ain quedan por delante
hasta que se entreguen las
restantes tres unidades, y

se empiece a pensar en la
futura clase S-90.

En definitiva, la obra de
Villanueva supone una
lectura indicada para todos
aquellos interesados en la
relacion de Esparia con el
mar, asi como del papel
que nuestra Armada juega
como parte de nuestra
seguridad nacional y nuestra
defensa, y la necesidad de
asegurar que se mantiene
adecuadamente preparada
para cumplir con sus

tareas satisfactoriamente.
Se trata de algo que, en
estos momentos, no parece
estar lo suficientemente
claro para la clase politica
espafiolae
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